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Die revolutionäre 
Dornier Do 335 


Grummans erster 
Pfeilflügeljäger F9 


Arado Ar 396: Aus“ 
der Not geboren 
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100 jahre Wasserflug Packende Szenen 
Die Anfänge des Flug- Der Flugbetrieb auf 
[efole)n er. TEL 111 W:Jole [11 772 der USS „Enterprise“ 


r—r 


FLUG REVUE Edition 





MESSE 


der Luftfahrt 


Fotos: Bach, Glaser, Hoeveler, Müller, Zeppelin Museum Friedrichshafen, KL-Dokumentation (7); Zeichnung: Badrocke 









Oldtimer aktuell 


Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museums-News. 


mel = 
Arado Ar 396 
Materialengpässe führten zur Entwicklung 
dieses Trainers als Nachfolger der Ar 96. 





Junkers Ju 88 Dornier Do 33 Sie war das schnellste deutsche Propellerflug- 
Die Restaurierung des Bombers im norwe- zeug. Doch die Entwicklung der Do 335 war zu 


gischen Luftwaffenmuseum in Gadermoen. komplex, um sie noch einsatzfähig zu machen 





EREETT 2 - nz . Aa 2. 

Mitsubishi Ki-67 Hiryu Bell UH-1 „Huey“ (Teil 2) 100 Jahre Wasserflug 

Japans stärkster Bomber wurde auch für Der Lizenzbau der UH-1D in Deutschland und Mit dem Flugzeugbau Friedrichshafen 
Kamikaze-Einsätze verwendet. ihre Einführung bei Luftwaffe und Heer. begann die Wasserflugära am Bodensee. 


24 32 34 36 





Grumman F9F Cougar 


In der Evolution der Navy-Jets war die F9F 
Anfang der 50er Jahre ein wichtiger Schritt. 





Messerschmitt Me 262 


S]er-Ielat-/elel= 


Themen 





Bei Nürnberg entsteht in mühevoller Detailar- 
beit eine Me 262 für die Ausstellung des DTMB. 





Douglas AH-1H Skyraider 


Die Skyraider markierte einen Höhepunkt 
der Navy-Fiugzeuge mit Kolbenmotor. 


Lockheed P-38 Lightning 


Die Geschichte der „Honey Bunny” und wie 
ihr Pilot seine ersten Flüge mit ihr erlebte. 


80 82 


Galerie 


Heiko Müller 
Geschäftsführender 
Redakteur 


or gut 100 Jahren beginnen wir in dieser Ausgabe von Klassiker der 
a1 Akne unsere Reise durch die Luftfahrtgeschichte. 1912 war es, als 
Theodor Kober den Flugzeugbau Friedrichshafen gründete und damit 
den Wasserflug an den Bodensee brachte. Jürgen Bleibler, Leiter der 
Zeppelin-Abteilung des Zeppelin Museums in Friedrichshafen, erinnert 
ab Seite 56 an den Pionier und seine Leistungen, die im Schatten der 
späteren weltberühmten Dornier-Flugboote oft vergessen werden. 
Der immer vorwärts denkende Claude Dornier steht in diesem Heft für 
eine ganz andere Enwicklung, die Do 335, den schnellsten deutschen 
Propellerjäger des Zweiten Weltkriegs (ab Seite 10). Dorniers Idee, einen 
Jäger mit zwei Motoren in Tandemanordnung im Rumpf zu bauen, war 
der Schlüssel zu den enormen Leistungen dieses Flugzeugs. 
Neben vielen Historien kommen natürlich auch aktuelle Berichte aus der 
Szene nicht zu kurz. Der Themenmix verspricht eine spannende Lektüre. 
Unter anderem waren wir diesmal für Sie in Oslo-Gardermoen, um dort 
vor Ort die Fortschritte der Restaurierung der 2004 aus einem norwe- 
gischen See geborgenen Ju 88 zu sehen. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen 
das Team von Klassiker der Luftfahrt! 


Herzlichst Ihr 





Museum 


Packende Szenen vom Flugbetrieb auf dem Die sehenswerte Ausstellung des nationalen 
Flugzeugträger USS „Enterprise“. belgischen Luftfahrtmuseums in Brüssel. 


Titelfotos: Glaser, Zeppelin Museum, KL Dokumentation (5); Zeichnung: Badrocke 
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Fotos: O’Leary (2), Ewert, Paech, Schmieder, Glenn H. 


Aktuell 


Spitfire und „Jetman“ beim Fly-in in Bex 


Luftzirkus über der Schweiz 


ves „Jetman* Rossy setzt seine Formationsstunts fort. Nach- 

dem er zuletzt die Breitling-DC-3 begleitet hatte, flog er jetzt 
gemeinsam mit der Spitfire IXb (MH434) der Old Flying Machine 
Company (OFMC) über der Schweiz. Pilot Nigel Lamb war mit dem 
Jäger Anfang September aus Duxford zum diesjährigen Fiy-in am 
Flugplatz Bex in der Nähe von Genf eingeflogen. Bex ist auch der 
Heimatplatz von Yves Rossy. Die Spitfire IXb der OFMC stammt 
aus dem Jahr 1943. Auf ihr Konto gehen Luftsiege über zwei 


Bis sie für den 
Neuaufbau einer 
P-40N benötigt 
werden, zeigt das 
Curtiss Museum einige 
der Wrackteile in 
seiner Ausstellung 


Aus drei mach eins 


Aus den Wracks von drei P-40 baut das Glenn H. Curtiss Museum 
in Hammondsport im US-Bundesstaat New York eine P-40N auf. 
Vor eineinhalb Jahren starteten die Arbeiten an diesem Langzeit- 
projekt. Dazu werden die Wracks zweier P-40N genutzt, die im 
März 1945 nach einer Kollision in der Luft in die Everglades in 
Florida gestürzt waren. Das dritte Wrack stammt von einer P-40N, 
die etwas zur gleichen Zeit auf St. Simon Island an Georgias Küste 
crashte. Am Standort des Museums in Hammondsport wurden 
einst Komponenten für die P-40 gefertigt. Erik Janssonne 
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Fw 190 und eine Bf 109G. Bei Kriegsende wurde sie von der RAF 
ausgemustert, 1947 an die niederländische Luftwaffe gegeben. 
Nach Stationierungen auf Java, wo sie bei einer Bruchlandung 
beschädigt wurde, flog sie ab März 1953 wieder in den Nieder- 
landen. Nächster Eigentümer war die belgische Luftwaffe, die 
sie kurzzeitig als Jagdtrainer einsetzte. 1956 kam sie wieder nach 
England und hatte dort mehrere private Eigner. 1983 kaufte Ray 
Hannah die Spitfire IXb als erstes Flugzeug der OMFC. hm 





Nostalgie in Rositten 


Nach 68 Jahren startete im August erstmals wieder ein Segelflug 
zeug an der Kuhrischen Nehrung bei Rositten. Im Hangaufwind 
der Dünen hatten hier 1938 zwei Osnabrücker Piloten mit einem 
Kranich II den letzten Dauerflugrekord über 50 Stunden geflogen 
Ebenfalls aus Osnabrück kommt Harald Kämper, der Jetzt die 
Flüge mit einem Grunau Baby am Strand der Nehrung initiierte. 
Leider blies der Wind parallel zu den Dünen, so dass die Gummi- 


seilstarts diesmal nur für kurze Flüge reichten, hm 
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Fighter Collection übernimmt seltene Cutiss P-40C 


Neuer Star bei TFC 


Lange war unklar, ob Stephen Greys The Fighter Collection (TFC) 
tatsächlich eine P-40C restaurieren lässt. Jetzt hat es sich bestätigt. 
Die P-40C fliegt. Außer ihr gibt es nur noch ein weiteres flugfähiges 
Exemplar dieser Version. Es gehört der Flying Heritage Collection 
von Paul Allen. Fighter Rebuilders in Chino hatte bereits im Juli 
1998 die heutige Kennung N80FR für die P-40C bei der FAA reservie- 
ren lassen. Derzeit fliegt sie noch in den USA, dürfte aber bald in 
Duxford beheimatet werden. In Klassiker der Luftfahrt erfahren Sie 
demnächst die spannende Geschichte dieses Flugzeugs. hm 





Begeisternde September-Airshow in Duxford 


Britisch stilvoll 


Sie steht im Schatten der großen Flying Legends Airshow. Und 
dennoch stand die September-Airshow am 8./9. September beim 
Imperial War Museum in Duxford der bekannteren Schwester-Ver- 
anstaltung in nichts nach. Boeing B-17, Hawk 75, FBF Bearcat, P-47 
Thunderbolt, Hurricane und Spitfire: Die gesamte Duxforder „Pro- 
minenz" stand am Start. Showluftkämpfe zwischen Albatros D.Va 
und Fokker Dr.| auf der einen, Nieuport 17 und R. E.8 auf der ande- 
ren Seite gingen unter die Haut. Für viele war der Auftritt der 

‚Avro Vulcan XH558 der Höhepunkt der Show Thomas Schmieder 





Exakte Kopie: Udo Jörges führte auf der VGC-Rallye den 
Teilnehmern seinen Nachbau eines Wright Flyers vor. 


Überraschungsgast bei der VGC-Rallye in Litauen 


Wright Flyer nachgebaut 


Mit einem Nachbau des Wright Flyers Typ A überraschte der Deut- 
sche Udo Jörges die Teilnehmer der 40. Vintage Glider Club Rally 
Anfang August im litauischen Pociunai. Als Vorbild der exakten 
Kopie diente nach Angaben von Jörges der exakt vermessene 
Wright Fiyer von 1909 des Deutschen Museums in München. Der 
in Gruppenarbeit gefertigte Nachbau ist funktionsfähig, auch der 





= 
Y Is vo | von Jörges nachgebaute Motor. Als genaues Replikat müsste der 

Bei bestem Wetter erlebten die Besucher der September-Air- Wright Flyer flugfähig sein. Dass die Behörden eine Fluggenehmi- 
show in Duxford ein begeisterndes Wochenende. gung erteilen könnten, ist unwahrscheinlich. Manfred Paech 


„Sunday Punch" wird umgebaut 


B-25J bei Aero Trader 


Ihr neuer Besitzer Ron Fagen lässt derzeit die B-25J Mitchell 
„Sunday Punch" bei Aero Trader in Chino komplett überarbeiten. 
Der ehemalige Bomber wurde im Juni 1945 ausgeliefert, kam 
aber sofort in ein Depot. 1951 wurde er der kanadischen Luftwaf- 
fe übergeben, ab 1961 war er zivil registriert. Ab 1983 flog die 
B-25J als Löschflugzeug und war 1992 die letzte in dieser Rolle 
eingesetzte Mitchell. Danach hatte sie, hergerichtet als „Sunday 
Punch", mehrere private Besitzer. Die originale „Sunday Punch" 
war 1945 von Arbeitern in Oak Ridge, wo große Teile der Arbeiten 
an der Atombombe stattfanden, mit ihren Geldern aus zwei 
Sonntagsschichten gespendet worden. Ron Fagen lässt seine 
„Sunday Punch“ jedoch umrüsten. Unter anderem soll sie anstelle 
ihrer Bugbewaffnung eine B-25-Glasnase erhalten. Michael O’Leary 


ses 
EI 
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Oldtimer Aktuell 


Fotos: Carlsen, Jones, Morasch, Schmoll, Technik Museum Speyer, Imperial War Museum 


Polnische SB Lim-2 


ine SB Lim-2, der polnische Lizenzbau der 

MiG-15 UTI, war einer der Stars der großen 
Airshow am Flugplatz Pilsen-Line am 25./26. 
August. Der Doppelsitzer aus dem Baujahr 
1956 ist die einzige in Europa noch fliegende 
MIG-15. Die polnische Stiftung Fundacja Pols- 
kie Orly, die seit den 90er Jahren eine Flotte hi- 
storischer Flugzeuge aufbaut, hat den Jet in 
dreijähriger Arbeit wieder flugfähig gemacht. 
Für den Auftritt in Pisen waren die polnischen 
Kennzeichen mit den Hoheitszeichen der Luft- 
waffe der ehemaligen Tschechoslowakei über- 
klebt worden. Denn auch dort wurden Mi 
15 als S-102 in Lizenz gebaut, der Doppelsit- 
zer hieß CS-12. Pilsen-Line war ab 1952 einer 
der Standorte für die Jäger. Eine dort statio- 
nierte S-102 schoss am 10. März 1953 eine ame- 
rikanische F-84 ab, die in den tschechoslowa- 
kischen Luftraum eingeflogen war. Erst 1975 
wurden die letzten drei in Pilsen-Line noch 
fliegenden Doppelsitzer außer Dienst gestellt. 
Die Piloten der SB Lim-2 lieferten auf der Air- 
show in Pilsen eine beeindruckende Vorfüh- 
rung ab. Heimatflugplatz des Jets ist Deblin, 
etwa 100 km südlich von Warschau. hm 





Letzte Douglas DC-8-33 verrottet in Kopenhagen 


Aufruf zur Rettung 


Die letzte, bis auf die fehlenden Triebwerke noch komplette Dou- 
glas DC-8-33 dämmert am Flughafen Kopenhagen dem endgül- 
tigen Verfall entgegen. Der Bielefelder Luftfahrtjournalist Wolf- 
gang Borgmann hat jetzt einen internationalen Aufruf zur 
Rettung des Airliners gestartet. Ziel ist es, das Flugzeug in den 
Farben der SAS, die diesen Typ einst flog, wieder erstrahlen zu las- 
sen und vor dem Terminal in Kopenhagen auszustellen. Außer die- 
| sem Exemplar soll es nur noch in China eine DC-8-21 geben 
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Die SB Lim-2 der Stiftung Fundacja Polskie Orly ist ein Lizenzbau der MiG-15 UTI. 





Eigens für den Auftritt in Pilsen trug der Jettschechoslowakische Hoheitszeichen. 





LAA-Rallye 2012 


Klassiker in Sywell 


Die alljährliche Rallye der Light Aircraft Association (LAA) ist regel- 
mäßig das größte Fliegertreffen in England. Am letzten August 
wochenende flogen diesmal gut 1000 Flugzeuge im mitteleng- 
lischen Sywell zu der Veranstaltung ein. Besonders stark war in 
diesem Jahr die Beteiligung des Vintage Aircraft Clubs. Ob Tiger 
Moth, Hornet Moth oder die seltene Leopard Moth: Das Haupt- 
kontingent bildeten viele Exemplare diverser de-Havilland-Typen 
aus den 30er und 40er Jahren. Zwei besonders seltene Flugzeuge 
waren mit einer der letzten flugfähigen Miles M.65 Gemini und 
einer Royal Aircraft Factory BE.2c in Sywell dabei. Geoffrey Jones 





Die BE.2c 
von 1912: 
Das in 
Sywell 
gezeigte 
Exemplar 
war aller- 
dings ein 
perfekter 
Nachbau. 





hm 
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Vickers 814 Viscount kommt ins Technik Museum 


Neuzugang in Speyer 


Als Dauerleihgabe hat jetzt die Lufthansa Technik AG eine Vickers 
814 Viscout aus dem Jahr 1961 an das Technik Museum in Speyer 
abgegeben. Der viermotorige Airliner flog bis 1970 in der Lufthan- 
sa-Flotte. Am 12. April 1972 absolvierte die Viscount ihren letzten 
Flug von Hamburg nach Frankfurt. Dort diente sie fortan der 
Ausbildung angehender Fluggerätmechaniker und Elektroniker. 
Kürzlich wurde sie von einer funktionsfähigen Boeing 737-500 
abgelöst. Über 2000 Auszbildende hatten an der Viscount trai- 
niert. Azubis waren es auch, die sie jetzt in Frankfurt zerlegten 
und nach dem Transport nach Speyer wieder montierten. hm 








Fliegerpicknick und Cessna-Meeting 


Oldtimer in Wershofen 


Zu einem Fliegerpicknick und Classic-Cessna-Meeting hatte die 
Segelflieger-Gruppe Wershofen für den 1./2. September eingela- 
den. Anlaß war die Feier der Vereinsgründung vor 60 Jahren. Über 
40 Oldtimer kamen, darunter 20 Cessnas überwiegend aus den 
‚40er und 50er Jahren. Einige Crews aus dem Süddeutschen Raum, 
hatten aus Wettergründen absagen müssen. Einen Preis für die 
längste Anreise bekam die Crew Rosetto/Cattelani, die mit ihrer 
Cessna Bird Dog aus Italien eingeflogen war. Ein Jahresabo von 
Klassiker der Luftfahrt erhielt Matthias Kühlbach aus Egelsbach für 
seine 1944er Piper J3C-65 als ältestem Flugzeug des Treffens. Zur 
schönsten Cessna wurde die C140, Bj. 1948, von Jan van Swinde- 
ren aus Hilversum gekürt. Nach der tollen Resonanz soll es in 
zwei Jahren eine Neuauflage des Treffens geben Stefan Schmoll 
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Im Quax-Hangar am Flughafen Paderborn-Lippstadt hat die 
Restaurierung der „neuen“ Bü 181 Bestmann bereits begonnen. 


Bücker Bestmann wird restauriert 


Jüngstes Quax-Projekt 


In zwei Jahren soll die von den Quax-Fliegern in Paderborn er- 
worbene Bücker Bü 181 Bestmann (D-EOXC) wieder fliegen. Sie ist 
mit der Seriennummer 331393 eine der wenigen erhaltenen Best- 
mann aus dem Bücker-Flugzeugwerk In Rangsdorf. Der überwie- 
gende Teil der heute noch existierenden Bü 181 stammt aus 
schwedischer, tschechischer oder ägyptischer Lizenzfertigung. 
Die damals übliche Kaseinverleimung macht die Restaurierung 
aufwändig. Die komplette Holzstruktur des Flugzeugs muss zer- 
legt und neu verleimt werden. Notwendige Ersatzteile soll die 
2011 verunfallte Bestmann des Vereins spenden. Stefan Schmoll 


Diese spannende Chronik ist neben der reinen Dokumentation 
über den Einsatz auch ein Spiegelbild des Aufstiegs und 
Untergangs der deutschen Luftwaffe. 


368 Seiten, Format 150 x 230 mm 
ISBN 978-3-613-03461-7 € 14,95 


www.motorbuch.de 


Service‘ Hotline DENE 41 55* 


ı€ netz, max. 0,12€ / Min. aus Mob 
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Oldtimer 


Die Unterwasseraufnahmen zeigen zwei der sechs 
Motoren und ein Fahrwerk des Transporters. Die schwer- 
fälligen Me 323 Gigant (rechts) waren Angriffen gegne- 


rischer Jäger nahezu wehrlos ausgesetzt. 


‚Me 323 im Mittelmeer gefunden 


“Gigant in 60 Meter Tiefe 


ine italienische Tauchergruppe hat 
nordöstlich von Sardinien auf dem 
Meeresgrund das Wrack einer Messer- 
schmitt Me 323 Gigant entdeckt. Die pri- 
vate Tauchergruppe um Cristina Freghie- 
and das Wrack des riesigen Messersch- 
mitt-Transporters am 28. Mai 2012 in den 
Gewässern der Maddalena-Inselgruppe 
im Nordosten Sardiniens. Es war nicht 
das erste Mal, dass die erfahrene Tauche- 
rin und Buchautorin aus Mailand auf dem 
Meeresgrund nach der Me 323 suchte. Vo- 
rausgegangen waren Nachforschungen 
in britischen, deutschen und italienischen 
Archiven. Um das Suchgebiet einzugren- 

„ zen, wurde dabei der Flugweg der bri- 
2 tischen Beaufighter rekonstruiert, denen 
& der Transporter zum Opfer fiel. Entschei- 
ö dende Hinweise auf den Fundort lieferte 
2 dann ein Fischer. Der Zustand des Wracks 
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sei recht gut, alle sechs Gnöme-Rhöne- 
Motoren seien vorhanden, heißt es. Laut 
den Nachforschungen Cristina Freghie- 
ris wurden am 26. Juli 1943 zwei Me 323 
der 3. Staffel des Transportgeschwa- 
ders 5 auf dem Weg zu einem Platz in der 
Toscana von acht britischen Bristol Beau- 
fighter angegriffen. Gestartet waren die 
Transporter in Venafiorita auf Sardinien. 
Während eine Me 323 an Land zerschellte, 
stürzte die andere ins Meer. Einige der In- 
sassen sollen überlebt haben. 
Die genaue Fundstelle wird geheim ge- 
halten, um den einzigartigen Fund zu 
schützen. Die Kulturbehörden wie auch 
der deutsche Botschafter in Rom wur- 
den unterrichtet. Ein über 50 Jahre altes 
Wrack steht nach italienischem Recht un- 
ter besonderem Schutz. 

Werner Fischbach/MS 








Cristina Freghieri ortete mit einer von ihr 
geleiteten Tauchergruppe das Wrack der 
Me 323 zwischen den Maddalena-Inseln. 
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rofessor Claude Dornier war fest da- 
P: überzeugt, dass ein Flugzeug mit 

zwei hintereinander liegenden Mo- 
toren und einem Druck- und einem Zug- 
propeller bes Leistungen bringen würde 
als eine konventionell konstruierte Zweimot 
mit zwei nebeneinander liegenden Antriebs- 
einheiten. Bei verschiedenen Flugbooten 
hatte er bereits Motoren in Tandemanord- 
nung verwendet und stets gute Erfahrungen 
damit gemacht. 

1957 arbeitete er einen Entwurf für ein 
zweimotoriges Flugzeug mit Motoren in 
Tandemanordnung aus, rechnete ihn durch 
und ließ ihn sich patentieren. Das Reichs- 
luftfahrtministerium ignorierte das Konzept 
jedoch komplett und setzte stattdessen wei- 
terhin auf die konventionellen Entwürfe, bei 
denen die Antriebe in Gondeln in den Trag- 
flächen untergebracht waren. Dornier war 
jedoch von seinem Konzept überzeugt und 
griff in die eigene Tasche, um zu beweisen, 
dass es die vorhergesagten Flugleistungen 
bringen würde. Bei Schempp-Hirth in Göp- 
pingen ließ er deshalb einen Versuchsträger 
bauen, die Gö 9, die von 1941 an im Flug 
erprobt wurde. Konstruiert wurde sie von 
Wolfgang Hütter. Die Erprobung der ganz 
aus Holz gebauten Gö 9 bestätigte die Be- 
rechnungen Dorniers. Das Flugzeug bot nur 
einen geringen Stirnwiderstand und kam 
mit einem 80 PS starken Hirth-HM-60R- 
Motor auf eine Höchstgeschwindigkeit von 
220 km/h. Die Fernwelle, die den Motor mit 
dem Propeller verband, machte während 


u der Erprobung keine Probleme. 


1942 schrieb das Technische Amt im 



































2“ Reichsluftfahrtministerium einen Wettbe- 

x werb zur Entwicklung eines Schnellbom- 

“ bers aus, an dem sich neben Arado und 
Sr Junkers auch Dornier beteiligte. Gefordert 8 
R wurde ein Flugzeug ohne Defensivbewaff- & 
Über 730 km/h schnell, 1700 km Reichweite: Die nung mit verhältnismäßig kleiner Oberflä- & 
335, hier die A-0, markierte die Spitze der “ che und zwei im Rumpf eingebauten Mo- 
u en Propellerjäger-Entwicklung. Das Foto: toren. Als Höchstgeschwindigkeit forderte & 
unten rechts zeigt Testpilot Hans Dieterlenach das Amt 800 km/h. Die Bombenlast sollte & 
„. dem Erstflug im Gepräch mit Claude Dornier. mindestens 500 kg betragen. Dorniers Bei- £ 





on 


Die Dornier Do 335 war eines der außer- 
gewöhnlichsten Flugzeuge des Zweiten 
Weltkriegs. Sie bot überragende Flug- 
leistungen, kam allerdings nicht mehr 
zum Einsatz. Nach dem Krieg wurden die 
erbeuteten Do 335 in England, Frankreich 
und den USA intensiv getestet. 
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‚Auf die Kritik an den 

Sichtverhältnissen 

reagierte Dornier mit 

. einer geänderten, 
ausgebeulten Haube. 

Integrierte Spiegel 

sollten die Beobachtung 

des rückwärtigen 

Luftraums ermöglichen. 
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Den modernen Schleudersitz (oben) 
der Do 335 bewerteten die Testpi- 
loten positiv. Allerdings bemängel- 
ten sie die komplizierte Öffnungs- 
mechanik der Cockpithaube. 


Vorbereitung der Do 335 V1 für einen 
Testflug. Sie ist hier an der Form des 
aufgeklappten Kühllufteinlaufs zu 
erkennen. Das Bild dürfte in Mengen 
entstanden sein (oben rechts). 


Geradezu grob gezimmert 
wirkt das Hauptpanel im 
Cockpit. Auffällig ist der 
ungewöhnliche V-Griff des 
Steuerknüppels. Die Piloten 
bemängelten die beschlänkten 
Blickwinkel aus der Kabine. 





www.Klassiker-der-Luftfahrt.de 


trag zum Schnellbomber-Wettbewerb war 
das Projekt Do P.231. Es war ein freitra- 
gender Tiefdecker mit Kreuzleitwerk. Bei- 
de Motoren waren entsprechend der Aus- 
schreibung im Rumpf untergebracht. Der 
vordere Motor trieb den vorderen Propeller 
ganz konventionell direkt an, während der 
hintere Motor seine Kraft über eine drei Me- 
ter lange Hohlwelle an den Heckpropeller 
abgeben sollte. Bei dem Projekt P.231 war 
von Anfang an ein Bugfahrwerk vorge: 
hen, was zu diesem Z itpunkt völlig unüb- 
lich war. Aber es war notwendig, um dem 
hinteren Propeller beim Start und bei der 

Landung eine ausreichende Bodenfreiheit 
zu ermöglichen. Die rechnerischen Fluglei 
stungen des Entwurfs waren für ein Flug- 
zeug dieser Größenordnung fast schon re- 
volutionär, denn neben einer Bombenlast 
von 1000 kg sollte die Höchstgeschwindig- 
keit bei rund 750 km/h liegen. Zum Ver- 
gleich: Die Messerschmitt Bf 109 G-6 er- 
reichte eine Höchstgeschwindigkeit von 650 
km/h und die North American P-51D Mu- 
stanf 682 km/h. 

Mit dem Entwurf P.231 hatte Dornier 
zwar nichts absolut neues geschaffen, aber 
er hatte erstmalig in Deutschland die Ent- 
wicklungsrichtung der konventionellen 
Flugzeugform erfolgreich verlassen. Nach 
einer Überprüfung der eingereichten Ent- 
würfe entschied sich das Technische Amt 
für de Dornier-Entwurf. Ein Bau-Auftrag 
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wurde aber trotzdem nicht erteilt, da man 
dem Schnellbomber plötzlich keine beson- 
dere Dringlichkeit mehr unterstellte. Auf- 
grund des Drängens der Luftwaffe nach 
einem schweren Jäger forderte das Tech- 
nische Amt von Dornier mehrere Entwür- 
fe für einen schweren Jäger auf Basis des 
Schnellbomber-Entwurfs P.231 an. Im Win- 
terhalbjahr 1942/1945 wurde die Entwick- 
lung freigegeben, und das neue Flugzeug er- 
hielt die Bezeichnung Dornier Do 335. 


In nur neun Monaten entstand 
der Prototyp Do 335 V1 





Aufgrund der Vorarbeiten war Dornier in 
der Lage, neun Monate nach der Auftrags 
vergabe den ersten Prototypen, die Do 335 
V1 (Kennzeichen CP+ zu präsentieren. 
Der Rumpf war eine Ganzmetall-Schalen- 
konstruktion. Angetrieben wurde der Pro- 
totyp von zwei flüssigkeitsgekühlten Zwölf- 
zylindermotoren des Typs Daimler-Benz DB 
605E. Sie kamen auf eine Startleistung von 
je 1800 PS (1542 kW). Am 26. Oktober 
1943 absolvierte der Prototyp auf dem Flug- 
platz Mengen ihren Jungfernflug. Am Steu- 
erknüppel saß Flugkap: Hans Dieterle. 

Im Gegensatz zu vielen anderen Luftfahr- 
zeugprojekten zeigte sich bei der Erprobung, 

ass in dem neuen Muster viel mehr Poten- 
zial steckte als man erwartet hatte. Außer- 
dem brachten die Flugversuche nur wenige 



































Kinderkrankheiten ans Tageslicht, was an- 
gesichts der langsam einsetzenden Materi- 
alknappheit erstaunte. Nach ihrer Werkser- 
probung wurde die Do 335 VI zur Erpro- 
bungsstelle nach Rechlin an die Müritz 
geflogen, wo sie bei den Piloten der Luft- 
waffe und des Technischen Amts einen un- 
terschiedlichen Eindruck hinterließ. Einer- 
seits war man voll des Lobes über ihr allge- 
meines Flugverhalten. Immerhin erreichte 
sie in Bodennähe 650 km/h. Trotz seiner 
Größe zeigte sich der zweimotorige Jäger 
auch äußerst wendig, und bei simulierten 
Triebwerksausfällen war sie im Vergleich zu 
konventionellen zweimotorigen Jägern auf- 
grund der Motorenanordnung völlig unkri- 
tisch. Allerdings bemängelten die Luftwaf- 
fe-Piloten die eingeschränkte Sicht aus dem 
Cockpit, die schlechte Motorkühlung des 
hinteren Antriebs sowie den komplizierten 
Öffnungs- und Schließmechanismus der 
Cockpithaube, was besonders für Notfälle 
als kritisch betrachtet wurde. Positiv wurde 
der Einbau eines Schleudersitzes bewertet. 

Noch vor Ende des Jahres 1943 erhielt 
Dornier einen Auftrag zur Fertigung von 
13 Versuchsflugzeugen. Hinzu kamen noch 
zehn Nu n- und elf Serienflugzeuge A-1 
sowie drei Schulflugzeuge der Versionen 
A-10 und A-12. 

An der Mustererprobung nahmen in den 
Wintermonaten 1943/1944 auch die bei- 
den nächsten Versuchsflugzeuge teil, die Do 
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Fotos: KL-Dokumentation 








Do 355 V 1 


Antrieb: 2 x DB 603 A (V-12-Motoren, 
flüssigkeitsgekühlt) 

Startleistung: je 1286 KW (1750 PS) 
Länge: 13,85 m ® 
Spannweite: 13,80 m 

Höhe: 5,00 m 

Radstand: 4,00 m 

Flügelfläche: 38,50 m? 

Leermasse: 6530 kg 

Rüstmasse: 7105 kg 

Zuladung: 1700 kg 

max. Flugmasse: 8700 kg 

max. Flächenbelastung: 226 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 
732 km/h in 7100 m Höhe 
580 km/h in Meereshöhe 
Reisegeschwindigkeit: 
703 km/h in 6600 m Höhe 
550 km/h in Meereshöhe 
Startstrecke: 800 m (auf Asphalt) 
Steigleistung: 11,5 m/s 

Steigzeit auf 4000 m: 6 min 
Steigzeit auf 8000 m: 14,5 min 
Reichweite: 1700 km 
Dienstgipfelhöhe: 11300 m 








































Zeichnung: Redemann; Fotos: KL-Dokumentation 
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335 V2 und Do 335 V3. Sie unterschieden 
sich nur geringfügig von der V1. So wurde 
zum Beispiel der außen angebaute Ölkühler 
mit in den Ringkühler einbezogen, und die 
rmige Abdeckung des Hauptfahr- 
ielt eine neue Form. Außerdem 
erhielt die V2 zur Verbesserung des Steuer- 
len im I EINE am etwa En 








Bereich, Um die von den Luft 
loten bemängelten Sichtverhält 
Piloten zu verbessern, wurde die Vergla- 
sung des Cockpits mit seitlichen, tropfen- 











rei robung kam es zu 
einem Unfall, bei dem die V2 nach einem 
Brand im hinteren Motorraum abstürzte. 
Der Pilot Werner Altrogge kam dabei ums 
Leben, weil er von der Cockpithaube noch 
vor dem Ausstieg erschlagen worden war. 
Daraufhin änderten die Konstrukteure den 
Abwurfmechanismus der Haube. 











Ihre Tandem-Motoran- 
ordnung machte die 

schnelle Do 335 wendiger 
als jede andere zweimot. 





Die Do 335 V11 diente als Grundmuster für 
die Trainerversion. Später wurden einige 
Einsitzer zu Doppelsitzern umgebaut. 


Die Do 335 V3 in Oranienburg. Dort wurde sie im Sommer 1944 
beim Versuchsverband OKL als Foto-Fernaufklärer getestet. 


o 335 Baumuster 





VA _ unbewaffneter Prototyp, 
Erprobung in Rechlin 

V2 _unbewaffneter Prototyp, 
Erprobung in Oberpfaffenhofen 


Ringkühler einbezogen 
E-Stelle Tarnewitz 

V6 bis V 8 Versuchsmuster 

V10 erstes Grundmuster für A-6 


V11 erstes Grundmuster für A-10 
v12 zweites Grundmuster für A-10 





V3 _unbewaffneter Prototyp, Ölkühler in 
V4 _ Erprobungsträger für geplante Do 435 A-10 zweisitziges Schulflugzeug 
V5 erster Prototyp für Waffenerprobung, A-12 zweisitziges Schulflugzeug, 


v9 erster Grundmuster für A-O und A-1 


V13 V-Muster für Do 335 B-1 (Zerstörer) 


V14  V-Muster für Do 335 B-2, fiel unbeschädigt zerstörer, vergrößerte Flügelfläche 

in die Hände der USAF B-5  zweisitziges Schulflugzeug 
V15 bis V 20: im Bau, nicht mehr fertiggestellt B-6 bis B-8 Weiterentwicklung der B-1 zum 
A-0 Nullserie für A-1. Zehn Exemplare gebaut und zweisitzigen Nachtjäger 


zur Truppenerprobung abgeliefert 

A-1 elf Exemplare gebaut und abgeliefert. 
Jäger und Jagdbomber 

A-4 unbewaffneter Fernaufklärer 

A-6 zweisitziger Nachtjäger mit FuG 217 J-2, 
Fluggewicht 10100 kg 


Serienfertigung 1945 angelaufen 

B-1 Zerstörer mit verstärkter Bewaffnung 
und Zusatztanks 

B-2 Zerstörer mit zwei zusätzlichen MK 103 
in den Flügeln 

B-3 Zerstörer 

B-4 Weiterentwicklung der B-3 zum Höhe- 
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Fotos: KL-Dokumentation 


Bevor sie 1974 zur Restaurierung nach Deutschland gebracht wurde, befand sich die 
Do 335 A-O im Depot des NASM in Silver Hill, Maryland, in einem desolaten Zustand. 








uster waren noch un- 
bewaffnet. Die Do V5 erhielt als erste 
Maschine eine Angriffsbewaffnung. 
stand aus einer 30-mm-Maschinenkanone 
MK 103 von Rheinmetall-Borsig mit 70 
Schuss, die durch die hohle Propellernabe 
feuerte. Hinzu kamen zwei 15-mm-MG 151 
von Mauser mit je 400 Schuss, die über dem 
vorderen Motor angebracht waren. Nach ei- 
ner kurzen We probung in Oberpfaffen- 
hofen wurde die V5 zur E-Stelle nach Tar- 
newitz überführt, wo man ihre Bewaffnung 
au ich erprobte. Da 
die Anordnung der Waffe: 
kungsvoll, so dass man s; dert auch 
ienflugzeuge vorsah. Aus dem ur- 
sprünglich geplanten Schnellbomber war 
nun ein lupenrei Jagdflugzeug geworden. 
Musterflugzeuge der Do 
s reine Erprobungsträger 
bei Dornier in Ober- 
pfaffen. Die V8 rgab man an Daimler- 
Benz, um dort neue Versionen des DB603- 
Motors zu testen. Für die Serienflugzeuge 
ere Versionen des Zwölf- 


ten vier V-M 
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zylindermotors wie den DB603L mit 2000 
PS (1492 kW) vorgesehen. Dieser Motor 
war in L enlege und versprach deswegen 
ungen in großer Höhe. 

a ugerprobung mit der Do 
335 V8 bei Daimler-Benz angelaufen war, 
überstellte Dornier die V7 nach Dessau, wo 
sie bei Junkers als statischer Prüfstand für 
den Einbau von Jumo-213A-Motoren die- 
nen sollte. Bei einem alliierten Luftangriff 
auf das Junkers-Werk wurde die V7 jedoch 
komplett zerstört. 




















Von den Alliierten wurde die 
Do 335 ausgiebig getestet 


Die Do 335 V9 (Kennzeichen VP+UI) 
entsprach mit ihrer gesamten Ausrü 
den geplanten Serienflugzeugen. 
de im Mai 1944 der E-Stelle in Rei Zi 
Spätsommer 1944 erhielt d 
ste von zehn Nulls 
flugzeugen, die Do 335 A-0 (VG+PG), für 
die Truppenerprobung. Drei weitere Null- 
serienflugzeuge folgten und wurden dem 













neu aufgestellten Erprobungskommando 
335 in Mengen zugeteilt. Hauptaufgabe des 
Verbandes war die Entwicklung neus 
satztaktiken für das Muster. Die Null 
flugzeuge waren als Jagdbomber ausgelegt. 

Im November 1944 verließ die erste Se- 
rien-Do 335 die Endmontage in Oberpfaffen- 
hofen. Sie war als allwettertauglicher Verfol- 
gung äger und Jagdbomber ausgelegt. Mit 
<hstgeschwindigkeit von 732 km/h 

ar langsamer als die V-Muster 
3 EN wa 






















Zerstörer vorgesehen. Zu einer Serienferti- 
jedoch nicht mehr. 
ende fielen den alliierten Trup- 
Do 335 unbesch 
Franzosen, 











Allerdings waren die Tage der Propeller- 
jagdflugzeuge mit dem Ende des Zweiten 
Welt schon gezählt. Die Zukunft der 
i chen Luftfahrt lag bei den strahlge- 
triebenen Flugzeugen, und darauf legte man 
den Schwerpunkt der Entwicklungen. 
Unter den erbeuteten Do 335 war auch 
das Flugzeug mit dem Kennzeichen VG+ 
PH und der Werknummer 240102. Es war 
als zweites Nullserienflugzeug bei Dor- 
nier in Oberpfaffenhofen gebaut worden. 
Mit dieser Do 335 war der Testpilot Hans- 
Werner Lerche in den letzten Apriltagen 
1945 von der E-Stelle in Rechlin über Prag 
und Lechfeld nach Oberpfaffenhofen geflo- 
gen, wo die VG + PH von den Amerikanern 
wenige Tage später übernommen wurde. 
Der deutsche Pilot Hans-H. Padell flog die 
Do 335 in Begleitung amerika her Jäger 
nach Cherbourg, wo sie auf ein Schiff ge- 
laden und in die USA gebracht wurde. Im 
stzentrum Patuxent Rivei 
probten die US-Streitkräfte den zweimotori- 
gen Jäger und übergaben ihn 1947 dem Na- 
tional Air and Space Museum im Washing- 
ton, D.C., wo es bis 1974 eingelagert war. 
Dornier und das Deutsche Museum hat- 
ten sich bemüht, die Do 335 nach Deutsch- 
land zurückzubringen, um sie zu restau- 
rieren. So geschah es auch. Die VG + PH 
landete in Einzelteilen an Bord eines Luft- 
hansa-Frachtjumbos am 11. Oktober 1974 
in Frankfurt und wurde mit einer Luftwaf- 
fen-Transall nach Oberpfaffenhofen ge- 
bracht, wo sie von Dornier-Mitarbeitern 
in deren Frei innerhalb von 14 Mona- 
ten restauriert wurde. Sie stand bis 1986 im 
Deutschen Museum in München und wurde 
danach wieder nach Washington, D.C. zu- 
rückgebracht, wo sie heute im Steven Ud- 
y Center am Flughafen Washington- 
Dulles zu sehen ist. 
HR/Volker K. Thomalla 
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Grumman 








Die F9F-6 wurden zunächst im dunkelblauen Farbanstrich 
geliefert. Teilweise erhielten die Flugzeuge eine Verklei- 
dung für eine UHF-Antenne unter dem Bug. 

Fotos: Grumman, US Marine Corps 


Erster Jäger der US Navy mit Pfeilflügeln 


Schnelle 


wischenlösung 
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In aller Eile entwickelte Grumman 1951 
aus seiner bewährten F9F Panther eine 
Version mit gepfeilten Flügeln. Obwohl 
das Muster für den Koreakrieg zu spät 
kam, diente es in mehreren Varianten 


noch einige Jahre in über 30 Jagdstaffeln. 


Die Trainerversion blieb sogar bis Anfang 
der 1970er Jahre aktiv. 


Mitte der 1950er 
Jahre flogen 
zahlreiche Staffeln 
von US Navy und 
Marine Corps die 
Cougar. Der Jäger 
war aber nie im 
Kampfeinsatz. 





F9F-6 Cougar 


(die FIF-6 Cougar 


Verwendung: Trägergestützes 
Jagdflugzeug 

Besatzung: 1 

Antrieb: 1 x Pratt & Whitney J48-P-8 » 
Schub: 14,62 kN 

Länge: 12,51 m 

Höhe: 3,75 m 

Spannweite: 10,51 m 

Leermasse: 5210 kg 

max. Kraftstoff: 2500 kg 

max. Startmasse: 9525 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 1050 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 13565 m 
Steigrate: 28,5 m/s 

Startrollstrecke an Land: 640 m 
Reichweite: 2130 km 

Bewaffnung: 4 x 20-mm-Kanonen, 
Sidewinder, Raketenbehälter, 
Bomben (250 und 500 kg) 




























Zeichnung: Richard Caruana; Fotos: Grumman (2), US Navy (1) 
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F9F-6 Cougar, BuAer-No. 131054, VF-24, 
USS Yorktown (CV-10), Herbst 1953 
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Is im November 1950 die Mikojan 
A: über Korea auftauchte sa- 
hen die damals von der US Navy ver- 
wendeten Kampfjets wie F9F Panther oder 
F2H Banshee mit ihren geraden Tragflächen 
plötzlich ziemlich alt aus. Dass die ameri- 
kanische Marine bis dahin kein Muster mit 
Pfeilflügel im Dienst hatte, lag an ihrer recht 
konservativen Haltung und der Notwendig- 
keit, die Anfluggeschwindigkeiten auf Trä- 
ger der Essex-Klasse in Grenzen zu halten. 
Hier fürchtete man Probleme mit der neuen 
Flügelform, mit der zum Beispiel Grumman 
keine Erfahrung hatte, da ein eigenes For- 
schungsflugzeug fehlte. Cheftestpilot Cor- 
win „Corky“ Meyer musste sich daher im 
Jahre 1946 auf der Bell L-39 (modifizierte 
P-63) mit den aerodynamischen Eigenschaf- 
ten der neuen Auslegung vertraut machen. 
Es war aber keineswegs so, dass Grum- 
man dem Pfeilflügel ablehnend gegenüber- 
stand. Bereits im Auftrag für die F6F-2 Pan- 
ther war eine spätere Weiterentwicklung 
des Musters mit gepfeilten Tragflächen an- 
gedacht. Als es nun schnell gehen muss- 
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Eine Luftbetankungssonde gehörte später zum Standard. Hier 


wird eine F9F-8P von einer Skyraider der Staffel VA-42 betankt. 





Ab 1956 verfügten die Cougars neben ihren Kanonen auch über 
die neuen Luft-Luft-Lenkflugkörper AIM-9 Sidewinder. 


te, hatten die Ingenieure in Bethpage also 
durchaus Ideen im Hinterkopf. Nur so war 
es möglich, nach der offiziellen Auftragser- 
teilung am 3. März 1951 eine F9F-5 Pan- 
ther innerhalb weniger Monate als XF9F- 
6 neu aufzubauen und am 20. September 
für den Erstflug in die Luft zu bringen. Pilot 
des als Cougar bezeichneten Musters war 
Fred Rowley. 


Notwendige Änderungen 
nach dem Erstflug 


Grumman versuchte, die Änderungen von 
der Panther zur Cougar auf ein Minimum 
zu beschränken. Hauptunterschied war na- 
türlich der Flügel, der eine Pfeilung von 35 
Grad aufwies und etwas weiter vorn mon- 
tiert war, um den Druckpunkt in etwa bei- 
zubehalten. Auch das Höhenleitwerk wurde 
gepfeilt. Die Tragflächen erhielten Vorflügel, 
während die Klappen in ähnlicher Form bei- 
behalten wurden. Störklappen ergänzten die 
Querruder für die Steuerung um die Längs- 
achse. 


Obwohl die Cougar Potenzial zeigte 
und die Höchstgeschwindigkeit von Mach 
0.79 auf Mach 0.895 stieg, überraschte die 
XF9YF-6 zunächst mit zwei unangenehmen 
Unarten. Zum einen waren die Rollraten 
ungenügend. Grumman verlängerte daher 
die Störklappen deutlich und führte ein Re- 
servesystem ein, das nur den hinteren Teil 
der Klappe bewegte. Dafür wurde auf Quer- 
ruder komplett verzichtet. Das zweite Pro- 
blem betraf ein Aufbäumen ausgerechnet 
in einem für die Trägerlandung kritischen 
Geschwindigkeitsbereich. Hier behalf man 
sich nach einigen Experimenten mit einem 
großen Grenzschichtzaun und der Abrun- 
dung der Flügelvorderkante an der Außen- 
seite der Lufteinläufe sowie einer Kontur- 
änderung des Flügel-/Rumpf-Übergangs. 
Darüber hinaus wurde ein voll bewegliches 
Höhenleitwerk eingeführt. 

Nach der Werkserprobung ging die Cou- 
gar im Februar 1952 zum Naval Air Test 
Center in Patuxent River. Mitte August 
wurden dann auf der USS „Midway“ (CVB 
41) die Trägerversuche durchgeführt. Noch 
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F9F-6 Cougar 


Die Trainerausfüh- 
rung F9F-8T wurde 
von der Navyerst 
spät bestellt, blieb 
dann aber bis in die 
frühen 1970er 
Jahre im Dienst. 


Auch die Blue 
Angels flogen 
zeitweise mit der 
Cougar und hatten 
auch diesen 
Doppelsitzer. 





vor dem Jahresende war die Ei 
VF-32 mit dem neuen Mus: 
Allerdings war es der V 
auf der USS „Yorktowr 
Einsatzfahrt mit der F9F-6 durchzuführen. 

Die Produktion der F9F-6 war bereits im 
Dezember 1951 angelaufen, wobei zunächst 
noch das J48-P-6- 
de, bevor man ab Serienflugzeug Nr. 31 das 
]48-P-8 mit 32,2 kN Schub zur Verfügung 
hatte. Bis Juli 1954 wurden insgesamt 646 
Maschinen gebaut, mit denen nicht weniger 








(CV 10) die erste 


















als 20 Fleet ' Squadrons ausgerüstet wurden. 


Die letzte mit F9F-6 ausgerüstete 
staffel war die VF-142, die im Februar 1956 
von einer Fahrt mit der USS „Boxer“ (CV 
21) zurückkehrte. 

Praktisch parallel zur F9F-6 wurden auch 
118 F9F-7 gebaut. Dies war eine letztlich 


bleme mit dem ]48 geben sollte, denn der 
einzige Unterschied bestand im Einbau 
eines Allison ]33-A-16A-Triebwerks. 
sen Leistung ließ mit 28,2 kN allerdings zu 





Fotos: Grumman (2), Candid Aerofiles 
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-24 vorbehalten, 


bwerk verwendet wur- 





unnötige Vorsichtsmaßnahme, falls es Pro- 


Des- 


wünschen übrig, und so wurden viele Flug- 
zeuge Sp: auf das J48-P-8 umgerüstet. 
Nur die Staffeln VF-21 und VF-61 flogen 
die F9F-7. 

Derweil baute Grumman zwischen Juni 
1954 und März 1956 auch 60 Ma 
der set d 










bei Reservestaffeln und beim Marine Corps 
und wurden dann teil F9F-6K oder FYF- 
6K2 zu Drohnen umgerüstet. 

Noch bevor die Einführung der F9F-6 
richtig angelaufen war, bemühten sich die 
Grumman-Ingenieure um weitere Verbesse: 
rungen. Arbeiten am Design 99 begannen 
im April 1953 mit dem Ziel, die Überziehge- 
schwindigkeit zu senken, die Wendigkeit bei 
hohen Anstellwinkeln zu verbessern und die 
Reichweite zu steigern. Zu diesem Zweck 
überarbeitete man die Tragflächen, die statt 
der Vorflügel nun gewölbte Vorderkanten 





















erhielten und außerhalb des Grenzschicht- 
zaunes leicht nach vorn gezogen wurden. 
Auch die Hinterkante wurde ‚erwe 










31.5 m?erhöhte. Dies hatte auch den 
dass die relati e geringer war, 
wodurch die Höchstgeschwindigkeit stieg. 





Verlängerter Rumpf 
für mehr Kraftstoff 


Den Rumpf der F8F-8 verlängerte man im 
Zentralbereich um 20 Zentimeter, um mehr 
Kraftstoff unterzubringen. Auch in der Flü- 
gelvorderkante wurden nun Tanks platz 
was die Spritmenge auf 4040 | (+ 563 |) er- 
höhte. Weitere Änderungen betrafen eine 
Luftbetankungssonde im Bug und eine 
e Cockpithaube. 
ste F9F-8 (BuAer No. 131067) hob 
am 18. Januar 1954 mit Corvin „Corky“ 
Meyer zum Jungfernflug ab. Nach den Tests 
in Patuxent River, die gegen Ende des Jah- 
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Bei der F9F-8 209 Grumman die Flügelvor- 
derkante außerhalb des Grenzschicht- 
zauns nach vorn, um die Flugeigenschaf- 
en zu verbessern. 


res anliefen, erhielt die VF-13 in Cecil Field, 
Florida > Staffel die neue Cougar- 
insatzfahrt unternahm 
21 Mitte 1955 an Bord 


601 F9F-8 gebaut, von denen 
einige als -8B mit einem LABS (Low alti- 
tude bombing system) modifiziert wurden, 
um eine taktische Atombombe ei A 
können. 33 Fleet Squadrons wurden le: 
lich mit der F9F-8 ausgerüstet. Die Blue An- 
gels erhielten das Muster Anfang 1954 und 

zten bis 1957 sechs Flugzeuge ein (die 
einmal komplett ausgewechselt wurden). 

Auch von dem neuen Einsitzer leitete 
Grumman eine Aufklärervariante ab. Dies- 
mal wurde die Bugsektion verlängert und 
erhielt große, flache Fenster an der Seite 
und unten. Insgesamt 14 Kameras passten 
hinein, mehr als doppelt so viele wie zuvor. 
Damit konnte die F9F-8P einen 18 Kilo- 
meter breiten Streifen bis zu fünf Stunden 
lang auf Film bannen. Der Aufklärer flogam 
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18. Februar 1955 erstmals, und bis Juli 1956 
wurden 110 Maschinen gebaut. Die Aufk! 
rungs-Cougar war noch bis Februar 1960 
bei der VFP-62 im Dienst und flog auch bei 
zwei Staffeln d Corps in EI Toro, 
Während (wie in den 1950er Jahren nicht 
lich) die Zeit der F9F Cougar alı 
schon bald abgelaufen war, hielt 
die Trainera: 
die 1970er Jahre hinein. 
wurde von Grumman bereits im November 
195 geschlagen, aber ar d 
Navy mehr an der Lockhei 1 SeaStar, 
einer Variante de interessiert. Erst als 
deren Leistungen zu wünschen übrig ließen 
wurde bei Grumman ein Prototyp beauf- 
tragt und eine F8F-8 (BuAer No 141667) 
entsprechend umgebaut. Die Ingenieure 
verlängerten den Rumpf um 86 Zentimeter 
auf 13,51 m und verstärkten die Zelle, da- 
mit sie für eine höhere Zahl von Trägerlan- 
dunge gerüstet war. 
Die F9F-8T flog am 29. Februar 1956 mit 
Bob Cochran im Cockpit erstmals. Ab Juli 


wurden dann bis Febrı 

399 Maschinen gebaut. Navy- 

(V 1, -22, -25, 24, -25 und -26) war: 
ebenso mit dem Muster ausgerüstet wie 
Mar 'orps-Einheiten HMS-11, -13, -15 
und -37 sowie VMIT-10. Somit erhielten 
fast alle Kampfflugzeugpiloten der Nav 
die im Vietnamkrieg im Einsatz waren, ei- 
nen Teil i Ausbildung auf der Couga 
Als letzter Verband stellte die VT-4 ihre 
nach der Bezeichnungsreform als TF-9] be- 
nannten Flugzeuge im Februar 1974 außer 
Dienst. 

Der Doppelsitzer war die einzige Cougar- 
Version, die exportiert wurde. Zwei Flug- 
zeuge gingen 1957 an Argentinien, das auch 
24 F9F-2 Panther erhielt. Und die F9F-8T 
war auch die einzige Variante, die jemals in 
den Kampfeinsatz ging. In den gsjah- 
ren des Vietnamkriegs wurden vier TF- 9] 
der Marine-Corp: fel HMS-11 von Da 
Nang aus als TACs (Tactical Air Controller) 
und Helikopter-Eskorte eingesetzt. 

Karl Schwarz 
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Fotos: NASA 


Neil Armstrong 





ER. v2 2 Y 
Ein Abdruck, der in die Geschichte einging: 
Die Spur des ersten Menschen auf dem Mond. 


Neil Armstrong vor seiner, Mondmission 
im Juli 1969. Damals war er 39 Jahre alt. 





Neil Armstrong starb am 25. August 2012 


Seine Spur bleibt 


In den Geschichtsbüchern wird sein Name für 
immer stehen. Neil Armstrong, der als erster 
Mensch den Mond betrat, gilt nicht nur in den USA 
als ein Held. Er selbst sah sich jedoch anders, 
fühlte sich bescheiden nur der Sache verpflichtet, 
an der Eroberung des Weltraums mitzuarbeiten. 


D: Satz ging um die Welt. 
„That’s one small step for a 
man, 
kind“ 









one 
(„Ein kleiner Schritt für 
einen Menschen, ein 
schritt für die Menschheit“) 
Als Neil Armstrong mit diesen 
Worten am 21. Juli 1969 genau 
um 2:56:20 Uhr UTC als erster 
seinen Fuß auf den Mond setzte 
verfolgten Milliarden Menschen 
weltweit an ihren Ferı 
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iant leap for man- 


Riesen- 


ten gespannt die verwaschenen 
, die aus 400000 Kilo- 
n Entfernung vom Mond 
zur Erde gefunkt wurden. In 
Deutschland war es kurz vor 
vier Uhr morgens, in den USA 
noch die Abendstunden des 20. 
i. Wenige Stunden zuvor hat- 
wieder nal seine küh- 
le Professionalität unter Bewei 
gestellt, als die Mondlandefäh- 
re Eagle auf felsigem Gelände 



















zu landen drohte, er in letzter 
Minute von der automatischen 
auf die Handsteuerung umschal- 
tete und das Gefährt praktisch 
mit dem letzten Tropfen Treib- 
stoff auf ebenem Gelände auf- 
setzte. Seine Fähigkeit, auch in 
kritischen Situationen stets die 
Nerven zu behalten und sei- 
ne Begeisterung für die Luft- 
fahrt und den Kosmos waren 
es, die ihn letztendlich zum er- 
sten Menschen auf dem Mond 
machten. 

Am 5. August 1950 wird 
er als Sohn eines Farmers un- 
weit von Wapakoneta, einem 
8000-Einwohner-Nest im US- 
Bundesstaat Ohio, geboren. 
Früh entdeckt er seine Leiden- 
schaft für Flugzeuge, bewun- 
dert die Agrarflieger, die die 
großen Felder überfliegen. Mit 
sechs Jahren darf e 
sten Mal in einem kleinen Flug- 
zeug mitfliegen, mit 16 macht 
er seinen Flugschein. Drei Jah- 














Die gewaltige Saturn V 
beim Start von Apollo 11 
am 16. Juli 1969. Mit fast 
39000 km/h katapultierte 
sie Armstrong, Aldrin und 
Collins zum Mond. 


re später wird er zum Marine- 
flieger, erhält eine Ausbildung 
als Kampfpilot. Im Jahr da 
fliegt er Eins: 
muss sich einmal nach Beschuss 
mit dem Schleudersitz retten. 
Nach seiner Dienstzeit verlässt 
er die Navy und beendet ein 
Studium als Luftfahrtingenieur. 
Im Jahr 1955 geht er als (ziviler‘ 
Testpilot der NACA (s} 
NASA) zur „High Speed Stati- 
on“ auf der Edwards Air Force 
Base in der kalifornischen Mo- 
jave-Wüste. 

















NASA-Testpilot auf der 
Edwards Air Force Base 


Hier sammelt er Erfahrungen 
auf vielen Flugzeugen. Unter an- 
derem fliegt er die Bell X-1, mit 
der Chuck Yeager die Schall- 
mauer durchbrach. Ein High- 
light war für Armstrong die 
North American X-15. Mit dem 
Raketenflugzeug erreichte Joe 
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Walker über 100 km Höhe und 
kratzte damit schon deutlich 
am Weltraum. Sieben Mal star- 
tet Neil Armstrong mit der X-15, 
erreicht 6419 km/h (Mach 5.74) 
und fliegt bis in eine Höhe von 
über 65 km 

Seine professionelle Coolness 
beweist Armstrong schon früh 
im Astronautenprogramm der 
NASA. Bei der Erprobung des 
Trainingsgeräts für die Mond- 
landefähre gerät der Apparat 
komplett außer Kontrolle. Arm- 
strong schießt sich in letzter Se- 
kunde mit dem Schleudersitz in 
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Sicherheit. 1966 erlebt er eine 
weitere lebensgefährliche Situa- 
tion als Kommandant der Gemi- 
ni-8-Mission. Erstmals soll ein 
Raumschiff dabei an einen Ziel- 
satelliten ankoppeln. Die Kopp- 
lung gelingt, doch kurz darauf 
beginnt das Gespann zu tau- 
meln. Mit der manuellen Steu- 
erung gelingt es Armstrong, die 
Lage zu stabilisieren und wie- 
der abzukoppeln. Allerdings 
hat das Manöver viel Treibstoff 
verbraucht. So steht nicht mehr 
genug für das reguläre Abstie; 
manöver zur Verfügung. In 








„Buzz“ 





Dies ist das einzige Foto von Armstrong auf dem Mond. 
Hier arbeitet er gerade an der Mondlandefähre Eagle. 


Neil Armstrong verstand sich in erster Linie als Pilot. Höhepunkte 
seiner Testpilotenkarriere waren sicherlich seine Flüge mit der 
X-15. Das Foto zeigt ihn vor dem Raketenflugzeug im Jahr 1962. 


ner Art Notabstieg landet Gemi- 
ni 8 nicht wie vorgesehen im At- 
lantik, sondern muss im Pazifik 
niedergehen. Nicht zuletzt die- 
ses Manöver dürfte Armstrong 
endgültig zur ersten Wahl als 
Kommandant der Mondlande- 
mission Apollo 11 qualifiziert 
haben. 

Nach der epochalen Mond- 
landung wird die Apollo-11-Be- 
satzung auf der ganzen Welt ge- 
ehrt. Mit seinen Kollegen Edwin 
Aldrin und Michael Col- 
lins besucht Armstrong 20 Län- 
der, darunter auch die Sowjet- 
union. In Deutschland machen 
sie in Bonn Station. Für Arm- 
strong endet nach dem Mond- 
flug seine Astronautenka 
Im Jahr 1971 nimmt er einen 
Ruf der Universität von Cincin- 
nati als Dozent für Luft- und 
Raumfahrttechnik an und lehrt 
dort bis 1979. Danach arbeitet 
er unter anderem als Berater 
in der freien Wirtschaft. Seine 








iere 








enge Bindung zur NASA bleibt 
erhalten. Unter anderem beruft 
sie ihn zum Vizevorsitzenden 
der Untersuchungskommission 

zur Challenger-Katastrophe. 
Nie hat sich Armstrong trotz 
aller Popularität in den Vorder- 
grund gespielt. Dies war seine 
Sache nicht. Er verstand sich le- 
diglich als ein Mensch, der im- 
mer bemüht ist, seinen Job opti- 
mal auszufüllen. Bis zu seinem 
Tod lag ihm die Erforschung des 
Kosmos am Herzen. Unermüd- 
lich warb er für bemannte Mars- 
missionen. Auch im hohen Alter 
blieb er aktiv. Im Jahr 2010 kri- 
tisierte er noch Präsident Oba- 
mas Entscheidung, von weiteren 
Flügen zum Mond Abstand zu 
nehmen. Am 25. August 2012 
starb Neil Armstrong im Alter 
von 82 Jahren an den Folgen 
einer Bypass-Operation. Sei- 
ne Spuren, nicht nur auf dem 
Mond, werden bleiben. 
Heiko Müller 
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Elle Ar 396 


_ 

Die Arado Ar 396 im Endzustand 
mit dem verlängerten Auspuff 
und dem „Kufenkasten* unter der 
Cowling. Dieses Exemplar (NS+OA) 
wurde bei Letov in Prag gefertigt. 
Foto: KL-Dokumentation 





Die Arado Ar 396 wurde aus Rohstoffnot geboren 


Codename Muli 
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.\c1ele8 Ar 396 


Nur wenige Fotos von der Ar 396 gibt es noch. Auch ist die genaue Zahl der bei Letov und Avia produzierten Flugzeuge bisher nicht 
belegt. Schätzungen zufolge waren es höchstens 35 . Einige Leitwerksträger sollen verbrannt worden sein. 


Die Ar 396 V3 blieb in Frankreich. SIPA 
stellte sie Ende 1944 als erste S 10 fertig. 


Die Ar 396 V1 (rechts) wurde zunächst in 
Alt-Lönnewitz erprobt. Sie besaß noch das 
flach in den Flügel einfahrende Fahrtwerk. 


it der Arado 96 besaß die Luftwaffe 
M seit 1959 einen exzellenten Trainer. 

Doch schon 1942 wurde klar, dass 
kriegsbedingt Rohstoffengpässe zu erwarten 
waren. Vor allem für Transporter und Trai- 
ningsflugzeuge sollte deshalb künftig auf an- 
dere Baumaterialien als das wertvolle Alu- 
minium zurückgegriffen werden. 

Arado brachte deshalb als Ar-96-Nachfol- 
ger zunächst die Ar 296 auf das Reißbrett, 
3 eine reine Holzkonstruktion. Doch das Pro- 
rde fı ig wieder aufgegeben. 
8 Stattdessen entwickelte die Entwurfsabtei- 
lung die Grundzüge der Ar 396. Sie sollte in 
einer Gemischtbauweise aus Stahl und Holz 
entstehen. Die Materialkalkulation ergab, 
dass das neue Flugzeug nur noch zehn Pro- 
nt des für die Ar 96 verbrauchten Leicht- 
metalls benötigte. 

Nachdem der Grundentwurf bei Arado 
erfolgt war, hätte es nahe gelegen, Avia in 
Prag mit den eigentlichen Konstruktionsar- 
beiten zu betrauen. Avia produzierte bereits 
seit 1940 die Ar 96. Doch deren Konstruk- 
tionsabteilung war mit anderen Projekten 
ausgelastet. Deshalb ging der Auftrag für 
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Fotos: KL-Dokumentation, Koos (2); Zeichnung: KL- 
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die Konstruktion, den Bau von Bruchzellen 
und 20 Nullserienflugzeugen an die Socie- 
t& Industrielle de Production Aeronautique 
Die 
Firma war 1938 als Zulieferer für an- 
dere französische Hersteller gegründet wor- 
den. Ende November begann SIPA, die Ar 

ei . Zwei Versi- 
Die Ar'396 A-I war 
vorgesehen und sollte ein 
rzel und eine 
zlich waren 
-Bomben und 











onen sollten entstehe 





als Jagdtrain. 
MG 17 inder 
Schusskamer 
Aufhängungen für zwei 5\ 
die Verwendung eines Refl ers Revi 16 
D vorgesehen. Geplant war auch die An- 
bringung von kräftigen Sturzflugbremsen, 
die die Basisausbildung von Sturzkampf 
loten erlaubt hätten. Allerdings wurde spä- 
ter darauf verzichtet. Die Ar 396 A-2 sollte 
unbewaffnet bleiben, jedoch eine Instru- 
mentenflugausrüstung für das damals so 
genannte Blindflugtraining erhalten. 
Den Antrieb besorgte der neue Ar; 
As 411, eine Weiterentwicklung des As 
410. Seine zwölf Zylinder stemmten 580 
PS Startleistung auf die Kurbelwelle. Eine 























automatische Argus-Verstellluftschraube 
setzte die Kraft in Vortrieb um. Der Motor 
wurde mit der ebenfalls von Argus in Ber- 
lin entwickelten „Einheitsverkleidung“ ver- 
wendet, die unter anderem optimierte Kühl- 
luftführungen besaß. Die gesamte Antriebs- 
einheit samt Motorträger wurde praktisch 
fertig zugeliefert. Sie musste „nur“ noch an 
vier Aufhängepunkten vor dem Brandschott 
montiert und alle Leitungen angeschlossen 
werden. 

Eine Besonderheit des neuen Flugzeugs, 
das Arado-intern inzwischen den Code- 
namen „Muli“ erhalten hatte, war die tra- 
gende Stuktur des zentralen Rumpfstücks 
aus Stahlblech. Auch das mit dem Rumpf- 
chraubte und vernietete 
aus dem gleichen 
Werkstoff. In dem Flügelteil waren unter 
dem Cockpit die beiden Treibstofftanks mit 
insgesamt 245 Litern Inhalt untergebracht, 
Hinter dem Cockpit setzte der Leitwerksträ- 
ger an, der in Holzbauweise mit acht Spanten 
und Längsstringern entstand und mit Sperr- 
holz beplankt war. In Holzbauweise entstan- 
den auch die Leitwerke und die Außenflügel. 
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Verwendung: zweisitziger 
Fortgeschrittenentrainer 
Motor: Argus As 411 MA 
(Iuftgekühlter V-12-Motor) 
Startleistung: 580 PS/425 kW 
bei 3300 U/min 

Propeller: Argus-Verstellluft- 
schraube automatisch 
Spannweite: 11m 





Die Tragflächen hatten einen Einfachtrapez- 
Grundriss und innen liegende Wölbklappen. 
Eine zusätzliche Spreizklappe befand sich 
unter dem Flügelmittelteil. Von der gerade- 
zu eleganten Erscheinung der Ar 96 blieb bei 
der Ar 396 praktisch nichts mehr übrig. Ein- 
zig die charakteristische Leitwerkskonfigu- 
ration mit der vor dem Höhenleitwerk an- 
setzenden Seitenflosse erinnerte noch an die 
Vorgängerin. 


Das anfangs verwendete 
Fahrwerk war zu aufwändig 


Die ersten drei Flugzeuge erhielten 
Hauptfahrwerksbeine, die nach hinten in 
den Flügel schwenkten und dabei gleichzei- 
tigum 90 Grad drehten. Dadurch lagen die 
Räder flach und damit widerstandsarm im 
Flügel. Um die Fertigung zu vereinfachen, 
wurde ab dem vierten Prototyp auf die 
Drehung verzichtet. Die Hauptfahrwerksrä- 
der ragten nun im eingefahrenen Zustand 
mehr als zur Hälfte aus den Flügeluntersei- 
ten heraus. Dies brachte zwar mehr Wider- 
stand im Flug, doch bei einer Bauchlandung 
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Länge: 8,80 m - 

Höhe: 2,40 m 

Flügelfläche: 18,30 m? 
Rüstmasse: 1721 kg 
Zuladung: 409 kg 

max. Startmasse: 2130 kg 
max. Flächenbel.: 116 kg/m? 
Höchstgeschwindigkeit: 
354 km/h in 2400 m Höhe 







konnte auf den eingezogenen Rädern noch 
gerollt werden. Da sie in diesem Fall hinter 
dem Schwerpunkt lagen, sollte ein zusätz- 
lich unter der Cowling angebrachter breiter 
Kufenkasten die Antriebseinheit bei einer 
Notlandung vor größeren Beschädigungen 
schützen. 

Laut Plan hätte SIPA die Ar 596 V1 im 
Oktober 1943 flugklar haben sollen. Doch 
die Arbeiten an dem Prototyp zogen sich bis 
zum Dezember hin. Am 15. Dezember wur- 
de das Flugzeug nach Brandenburg trans- 
portiert und soll im Januar 1944 eingeflo- 
gen worden sein. Anfang März folgte die 
Ar 396 V2. Die Flugerprobung startete an- 
fangs in Alt-Lönnewitz, der Platz existiert 
übrigens heute noch unter dem Namen Fal- 
kenberg-Lönnewitz. In der zweiten Jahres- 
hälfte ging der Erprobungstross jedoch nach 
Küpper-Sagan in Schlesien, zirka 70 Kilo- 
meter nordöstlich von Görlitz. Hier sollen 
die Tests vor allem mit der inzwischen eben- 
falls gelieferten Ar 396 V4 mit dem verein- 
fachten Fahrwerk geflogen worden sein. 

Da SIPA die Versuchszellen für sta- 
tischen Bruchtests nicht rechtzeitig gelie- 





Reisegeschwindigkeit: 274 km/h 
Landegeschwindigkeit: 114 km/h 
Steigzeit auf 4000 m: 11 min 
Dienstgipfelhöhe: 7000 m 

max. Flugdauer: 2:17 h 
Reichweite: 600 km 
Bewaffnung: optional ein 

MG 17 (7,92 mm), zwei 50-kg- 
Bomben an Flügelstationen 


Holz und Stahl waren 
die Hauptwerkstoffe 
für die Ar 396. 

Der Aluminiumanteil 
war lediglich ver- 
schwindend gering. 





fert hatte, fanden die Flugtests zu einem gro- 
ßen Teil schon statt, als noch keine abschlie- 
Benden Ergebnisse der statischen Tests vor- 
lagen. Ein Hinweis darauf, unter welchem 
Zeitdruck das Entwicklungsteam gestanden 
haben muss. Aus einem internen Arado-Pa- 
pier vom 19. Juni 1944 geht hervor, dass 
der Rumpf in einer der V4 beziehungsweise 
der Serie entsprechenden Ausführung erst 
im Mai in Paris getestet wurde. Die Trag- 
flügel wurden erst im Juni Bruchversuchen 
unterzogen. Dabei stellte sich heraus, dass 
die Querruderaufhängungen massiv verstär- 
kt werden mussten, weil sie schon bei relati 
‚geringer Last versagt hatten. Das Flügelmit- 
telstück war laut dem Arado-Papier bis da- 
hin noch überhaupt keinen Belastungstests 
unterzogen worden. Zuvor war es bei der 
Flugerprobung der Ar 396 V1 und V2 be- 
reits zu Strukturschäden an deren Rümpfen 
gekommen. Abhilfe brachten verschiedene 
kleinere Änderungen, die sofort in die Ferti- 
gung der V4 übernommen wurden. 

Im Rahmen der Flugerprobung dürfte die 
Ar 396 die in sie gesetzten Erwartung erfüllt 
haben. Laut einem Arado-Datenblatt vom 
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L\clbB Ar 396 








Die SIPA S 12 trug äußerlich immer noch die unverkennbaren Züge der Ar 396. Im Unterschied zu ihrem Asa entstand 
sie jedoch in Metallbauweise. Das bedeutete auch eine komplette Neukonstruktion. Die aerodynamische Auslegung blieb erhalten. 





Die Ar 396 RTeWL baute Avia. Sie erhielt 
provisorisch eine tschechische Kennung. 


November 1944 erreichte sie in 5000 m 
eine Höchstgeschwindigkeit von 351 km/h. 
re Reisegeschwindigkeit wird in dem Pa- 
mit 274 km/h angegeben. Probleme gab 
es mit der Abgasführung. Durch die Boh- 
rungen für den MG-Einbau drang Kohlen- 
monoxid ins Cockpit. Letztlich brachte ein 
verlängertes Auspuffrohr Abhilfe. 

Wegen der Invasion der Alliierten und 
dem Rückzug der Deutschen aus Frank- 
reich, blieb die Fertigung der Ar 396 bei 
SIPA weit hinter dem Plan zurück. Der Ro- 
stocker Luftfahrthistoriker Dr. Volker Koos 
hat den Bau von lediglich sechs Exemplaren 
belegen können. Nach seinen Recherchen 
kamen nur die Ar 396 V1, V2, V4 und V5 
zur Erprobung nach Deutschland. Schon 
zu Beginn der Invasion war eine Fertigung 
des Trainers bei Letov und Avia in Prag vor- 
bereitet worden. Avia stellte im November 
1944 die erste Ar 396 fertig, Letov im Monat 
darauf. Bekannt ist auch noch ein weiteres, 
von Letov gebautes Exemplar. Geplant war, 
zwischen Januar und April 1945 insgesamt 
78 der Trainer zu fertigen. Dr. Koos geht da- 
von aus, dass davon 25 bis 35 gebaut wur- 
den. Noch wenige Monate vor Kriegsende 

















Fotos: KL-Dokumentation (2), Koos 
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der größte Teil der Flugerprobung absolviert. 


war man, fernab der Realitäten, von einer 
Produktion von über 2400 Arado bis zum 
März 1946 ausgegangen. Nicht weniger re- 
alitä ne Untersuchung, ob man 
das Flugzeug nicht auch als eine Art Not- 
bomber mit einer 500-kg-Bombe bestücken 
könnte. 


SIPA S baute die Ar 396 als S 10 
zunächst unverändert weiter 













Mit der deutschen Kapitulation war die 
Karriere der Arado Ar 396 jedoch nicht zu 
Ende. In Frankreich durchli n die 
50er Jahre hinein noch mehrerere Evoluti- 
onsstufen bis hin zum reinen Metallflugzeug. 
SIPA hatte die Ar 396 V3 nach dem Ab- 
zug der Deutschen unter der Bezeichnung S 
10 fertiggestellt. Werkspilot Launay flog sie 
Ende Dezember 1944 ein. Etwas 30 SIPA 
S 10 entstanden aus vorgefertigten Teilen. 
Sie entsprachen zellenseitig vollständig der 
Ar 396. Den Antrieb lieferte der SNECMA- 
Renault 12 S.00, ein Nachbau des Argus As 
411. Anstelle-des-Argus-Verstellpropellers 
erhielten die meisten der Flugzeuge eine 
Dreiblatt-Luftschraube von Ratier. Im Juli 











Die vaw war die erste Ar396 mit dem vereinfachten Einziehfahrwerk. Mit ihr wurde 


1946 kam erstmals die S 11 in die Luft, die 
eine Bene Kabinenhaube und 
serungen erhielt. Unter an- 
derem hatte SIPA die Hinterkante des Sei- 
tenruders etwas begradigt. Von di 
sion entstanden 50 Exemplare. Weiter 
fertigte SIPA von der nochmals verbe: 
S 111. Den Wechsel von der Gemischt- zur 
Metallbauweise markierte die 1951 erschie- 
nene S 12. Das Stahl-Flügelmittelteil und 
das zentrale Rumpfsegment entsprachen bei 
ihr noch der Arado Ar 396. Erst bei der letz- 
ten Version, der S 121, stellte SIPA den Ur- 
typ komplett auf Aluminium als Werkstoff 
um. Außer ihrer äußeren Form und der ae- 
rodynamischen Auslegung hatte dieses Flug- 
zeug nun strukturell nichts mehr mit der 
Ar 396 zu tun. 

Bis Mitte der 50er Jahre fertigte SIPA ins- 
gesamt 234 aus der Arado abgeleitete Flug- 
zeuge für die Armee de l’Air. Diese setzte sie 
nicht nur als Trainer, sondern in Nordafrika 
auch noch als leichtes Kampfflugzeug gegen 
Bodenziele ein. Die letzten der Arado-Nach- 
folger wurden erst 1962 ausgemustert. Da- 
mit endete das Kapitel Ar 396 endgültig. 

Heiko Müller 
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Konstrukteure BELGIEN 








Hoch geehrt und vielfach 
ausgezeichnet: Alexander 
Sergejewitsch Jakowlew, ein 
Meister der Konstruktion. 





Ohne Jaks kein Sieg 


Stalins Liebling 


Alexander Jakowlew war einer der vielseitigsten 
Flugzeugkonstrukteure in der Sowjetunion. Aus 
seinem Konstruktionsbüro stammen unter ande- 
rem Schul- und Jagdflugzeuge, Hubschrauber, 
Senkrechtstarter und Verkehrsmaschinen. 


r Diktator zum 


Luftflotte in die S: tenden Volkskommiss 
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ter) für Flugzeugindustrie mit 
der Verantwortung für den ex- 
e Flugzeugbau und 


truktionsbüros und Herstelle: 
vor den h ückenden 
schen Truppen nach Sibi- 
rien beteiligt war. Dabei wollte 
der am 1. April 1906 in Mos- 


selbst Pilot zu sein. Ihm gelang 





Jagdflugzeug Jak-3 des 


“ Geschwaders „Normandie- 


Njemen“ im Musee de l'Air in 
Paris-Le Bourget. 


Der Senkrechtstarter Jak-38 
war auf Flugdeckkreuzern 
stationiert (linkes Bild). 


Die dreistrahlige Jak-42 
(rechts) leistete gute Dienste 
im Regionalverkehr und 
wurde auch exportiert. 


nach dem Schulabschlus 


ie der Luftfl 
icht studieren, weil 
er nicht in der Roten Armee ge: 
dient hatt. ;o begann er dort 
im M 
in den 


Halde voller Flugzeugw 
ten Weltkr 


8: 
e. 1925 baute 


Akademie öffnete. 
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Jakowlew hat nie seine Herkunft aus dem Leichtflugzeugbau verleugnet. Zu seinen besten Entwür- 
fen gehörten immer wieder Schulflugzeuge, wie diese Jak-18 aus dem Jahre 1947. 


Nach dem Studium bewarb 
er sich wieder als Praktiker, und 
zwar als Produktionsingenieur 
beim Zentralen Konstruktions- 
büro, wo er in der Freizeit wei- 
tere Projekte verfolgte und 1956 
erstmals Stalin vorgestellt wur- 
de. Der machte ihn zum Gene- 
ralingenieur (Generalmajor der 
technischen Truppen), verlieh 
ihm für den Schnellbomber BB 
den ersten Leninorden und hol- 
te sich häufig bei ihm Rat, wenn 
es um Probleme der Konstrukti- 
on oder Produktion ging. 

Mehrfach war Jakowlew Mit- 
glied von Regierungsdelegati- 
onen bei Reisen ins Ausland, so 
auch nach Deutschland, wo er 
neben Hitler und Goebbels auch 
Udet, Messerschmitt, Tank und 
Heinkel kennenlernte, deren 
Werke er besichtigen durfte. 
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In Deutschland kaufte er vom 
Fleck weg fünf Bf 109, eine He 
100 sowie je zwei Ju 88 und Do 
215, die auf Stalins Weisui 
gründlich von sowjetischen Ex- 
perten geprüft werden sollten. 

egenüber dem Generalis- 
simus äußerte „(ich) die feste 
Überzeugung, dass die deut- 
schen Faschisten, durch die er- 
ten Erfolge bei der Eroberung 
ropas geblendet, nicht im 
Entferntesten daran dachten, 
die Russen könnten es mit ih- 
nen aufnehmen. Sie waren sich 
ihrer militärischen und tech- 
nischen Überlegenheit derma- 
Ben sicher, dass sie uns die Ge- 
heimnisse ihres Flugzeugbaus 
zeigten, um uns noch stärker zu 
beeindrucken, uns in Staunen 
zu versetzen und einzuschüch- 
tern.“ So schrieb er später in sei- 























Grabstein 
Alexander 
Jakowlews 
auf dem 
LEITEN 
Prominen- 
tenfriedhof. 


nen Memoiren, die 1976 unter 
dem Titel „Ziel des Lebens“ in 
Moskau erschienen. 

Obwohl Jakowlew seine Stel- 
lung im Ministerium nie aus 











nutzte und seine Konstruk- 
teurskollegen mit allen Mi 


teln unterstützte, waren diese 
ihm gegenüber stets misstrau- 
isch. Immerhin war der junge 
Mann der einzige unter all den 
berühmten Schöpfern der rus- 
sischen Luftflotte, der nicht un- 
ter den zahlreichen Säuberungs 
aktionen des KGB-Chefs Berija 
leiden musste oder sogar ins 
Gulag wanderte. 

Ungeachtet seiner Aufga- 
ben zur Organisation der Flug- 
zeugproduktion während des 
Krieges arbeitete er auch weiter 
an der Verbesserung seiner ei- 
genen Maschinen. Rund 36000 
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Jaks der verschiedensten Ver- 
sionen wurden während des 
Krieges an die Truppe gelie- 
fert; Jakowlew selbst zweimal 
als Held der sozialistischen Ar- 
beit, siebenmal mit dem Leni- 
norden und fünfmal mit dem 
Stalinpreis ausgezeichnet. Die 
Preisgelder spendete er für den 
Ankauf von Flugzeugen für die 
Front. 

1946 sprach er sich noch ge- 
gen den Nachbau der Me 262 
und für Eigenentwicklungen so- 
wjetischer Strahlflugzeuge aus, 
dann ließ er sich vom Minister- 
amt entbinden. Er baute wei- 
ter Flugzeuge aller Klassen und 
Größen und schrieb die oben er- 
wähnte Autobiografie. Als er am 
August 1989 starb, war er 
bereits eine Legende. 

Matthias Gründer 
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Fotos: Müller 


HA-200 





Zeitzeuge Prof. Madelung beim DTMB 


Messerschmitts 
HA-200 Saeta 


Ein besonderes Ereignis fand kürzlich im Depot 
des Deutschen Technikmuseums Berlin statt. 
Prof. Gero Madelung, Neffe Willy Messerschmitts 
und ehemaliger MBB-Vorstand, berichtete Details 
aus der Entwicklung der Hispano Aviaciön HA-200 
Saeta, an der er beteiligt war. 


rof. Gero Madelung stand 
die Freude ins Gesicht ge- 
ss htlich, 
iner HA-200 
Saeta Platz zu nehmen. Dies- 
mal nicht in dem Exemplar der 
Messerschmitt-Stiftung in Man- 
ching, zu deren Beirat er gehört, 
sondern im Cockpit eines der 
„Jüngsten“ Zugänge des DTMB. 
Prof. Madelung war auf Einla- 
dung von Prof. Steinle, dem Lei- 
ter der Luftfahrtabteilung, nach 
Berlin gekommen, unter ande- 
rem, um als Zeitzeuge über die 
Entwicklung der HA-200 zu be- 
richten. 

Der zweistrahlige Trainer, der 
auch als Erdkampfflugzeug flog, 
war von einem deutsch-spa- 
nischen Team unter der Leitung 
von Willy Messerschmitt kon- 
struiert worden. Prof. Madelung, 
damals ein junger Luftfahrtin- 
genieur, der später in Spitzen- 
positionen der deutschen Luft- 
fahrtindustrie aufrückte, war 
Mitglied dieses Teams seines 
Onkels. Zuvor hatte Messer- 
schmitt bereits für das Design 
des Propellertrainers HA-100 
Triana verantwortlich gezeich- 
net, der in der Klasse der North 
American T-28 Trojan spielte. 

Dem DTMB war es erst vor ei- 
niger Zeit gelungen, die HA-200 
Saeta aus Privathand in Spanien 
zu erwerben. Prof. Steinle erläu- 
terte, wie viel Geduld der Kauf 
erfordert hatte. Erst nach langer 
Zeit sei der Preis auf ein trag- 
bares Niveau gesackt, das etwa 
der Hälfte der ursprünglich 
vom spanischen Verkäufer ge- 
forderten Summe entsprochen 
habe. Es handelt sich bei dem 
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Prof. Gero Madelung (84) berichtete in Berlin lebhaft über die 
Technik und Auslegung der HA-200 Saeta, die von einem deutsch- 
spanischen Team unter Willy Messerschmitt entwickelt wurde. 





Prof. Steinle (links) und Heiko Triesch waren froh, mit Prof. Madelung einen Zeitzeugen im DTMB 
begrüßen zu können, um aus erster Hand Hintergründe zur HA-200 Saeta zu erfahren. 


Flugzeug um die Werknummer 
66. Das genaue Herstellungs- 
jahr ich bisher noch nicht 
feststellen. Klar ist nur, dass die- 
se HA-200 zwischen 1966 und 
1968 produziert wurde. Ihren 
letzten Flug abso sie 1979. 

„Die HA-200 war nach der Me 
262 und der P.1101, auf deren 
Basis später die Bell X-5 ent- 
stand, Messerschmitts drittes 
Strahlflugzeug“, machte Prof. 
Madelung bei dem Treffen die 
Ahnenreihe des Jets deutlich. 
Der Prototyp flog erstmals im 
August 1955. Zudem kann die 
HA-200 als der erste „deutsche“ 
in Serie gebaute Nachkriegsjet 
gelten. 

Direkt am Flugzeug schil- 
derte Prof. Madelung Details 
der Entwicklung. Aus heutiger 
Sicht ungewöhnlich erscheint 
die Anordnung der beiden Mar- 
bor£-II-A-Triebwerke von Tur- 














Die zweistrahlige HA-200 
Saeta ist ein Beispiel für die 
Auslandsaktivitäten der 
führenden deutschen 
Konstrukteure nach 1945. 
Sie war das erste in Spanien 
gebaute Strahlflugzeug. 
Der Prototyp des von einem 
deutsch-spanischen Team 
unter Willy Messerschmitt 
entwickelten Jets flog 


Die spanische Luftwaffe 
stellte ihre ersten HA-200 im 
Jahr 1962 in Dienst. Insge- 
samt fertigte Hispano 
Aviaciön knapp über 100 der 
Trainer und Erdkampfflug- 
zeuge in verschiedenen 
Versionen. Die ägyptische 





————— 


erstmals am 12. August 1955. 


Helwan produzierte weitere 
67 Exemplare als HA-200 B 
Al-Kahira in Lizenz für 
Ägyptens Luftwaffe. Hier 
einige Daten der HA-200A: 


Antrieb: 2 x Turbomeca 
Marbore IIA 
Schubleistung: 2 x 3,92 KN 
Spannweite: 10,93 m 
Länge: 8,97 m 

max. Flugmasse: 3700 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
700 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 12000 m 
Reichweite: 1700 km 
Bewaffnung: zwei 7,62-MG, 
Flügelstationen für Luft- 
Boden-Raketen 
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über und unter der Verkleidung. 


bomeca vorn im Rumpf. Ihre 
langen Schubrohre laufen unter 
dem Cockpitboden beidseits der 
zentralen Rumpftanks entlang. 
„Mangels spanischer Bauvor- 
schriften haben wir die HA-200 
seinerzeit nach den britischen 
AP 970 ausgelegt“, erinnerte 
sich Prof. Madelung. 

Viel Detailarbeit verlangte 
unter anderem die aerodyna- 
mische Auslegung der Rumpf- 
nase mit dem Lufteinlauf für die 
beiden Triebwerke. In diesem 
Zusammenhang entstand auch 
der charakteristische „Hahnen- 
kamm“, im Grunde ein Grenz- 
schichtzaun, auf dem Rumpf 
vor dem Cockpit. Prof. Made- 
lung: „Im Hinblick auf die ge- 
plante Verwendung als Trainer 
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Der Lufteinlauf mit dem „Hahnenkamm“ 


Die HA-200 bleibt erst: 


erhielt das Flugzeug ein gutmü- 
tiges Flügelprofil. Im Gegensatz 
zur Me 262 wurde auf automa- 
tische Vorflügel verzichtet. Um 
eine einfache Fertigung zu ge- 
währleisten, legte das Team den 
Tragflügel einholmig aus.“ Unter 
dem Rumpf erhielt die HA-200 
große Luftbrem Um beim 
Aufsetzen nicht den Boden zu 
berüh führen sie beim Set- 
Zi r Landeklappen zu: 
Ursprünglich habe Messer: 
mitt zur Klappenbetätigung ein 
Handrad wie bei seinen frühe- 
ren Flugzeugen vorgesehen ge- 
habt. Doch dann sei einer hy- 
draulischen Lösung der Vorzug 
gegeben worden. 

Neben seiner Leitungsfunk- 
tion habe Messerschmitt sei- 



























Das Cockpit des Jets ist noch mit allen 
Originalinstrumenten bestückt. 





nerzeit an einigen Komponen- 
ten des Jets noch selbst Hand 
angelegt, sagte Prof. Madelung. 
So entwickelte er den aerody- 
namisch optimierten Flügel- 
Rumpf-Übergang und auch das 
hydraulisch betätigte Fahrwerk 
trägt seine Handschrift. 
chdem er dem kleinen 
der geladenen Gäste ei- 
nen Überblic r die HA-200 
gegeben hatte, stellte sich Prof. 
Madelung vor laufender Kame- 
ra noch weiteren Fragen von 
Heiko Triesch vom DTMB zur 
Entwicklung des Jets. Das Video 
dieses Zeitzeugen-Interviews 
sollen später die Museumsbesu- 
cher auf einem Display vor der 
HA-200 sehen können. 

Wenn auch kein eigentlich 


























Die Luftbremsen unterm Rumpf mussten 
vor der Landung eingezogen werden. 





deutsches Flugzeug, ist die 
HA200 die im Aufbau be- 
findliche Sammlung des DTMB 
zur Nachkriegsluftfahrt ein in- 
teressantes Exponat. Vorläufig 
ist der Jet nicht öffentlich zu se- 
hen. Wie Prof. Steinle ausführte, 
ist noch unklar, wann und wo 
in Berlin die Flugzeuge aus die- 
ser Zeit gezeigt werden können. 
Vom DDR-Segelflugzeug Lehr- 
meister bis zur VFW 614 be- 
sitzt das DTMB schon eine Rei- 
he Flugzeuge aus 
Vielleicht gibt es 
einmal eine Chance, für sie eine 
Dependance des DTMB am ge- 
schlossenen Flughafen Tempel- 
hof zu eröffnen. Historisch gese- 
hen wäre das ein idealer Ort. 

Heiko Müller 
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ELERTNETENZ 











Müller (2) 


Fotos: Schmoll 


Dachzeile Magazin 


Fre AD % 


ne 


Volles Haus in 
Breitscheid 


Breitscheid hat sich einen der vorderen Plätze im 
Airshowzirkus erobert. Am ersten Septemberwo- 
chenende pilgerten wieder tausende Besucher 
auf den Flugplatz im Westerwald. Bei strah- 
lendem Sonnenschein erlebten sie eine Flugschau 


der Extraklasse. 


ür die ganz hartgesottenen 

Warbirdfans war es von 
vornhe; klar: Es würde den 
Breitscheidern nicht leicht fal- 
len, ihre Airshow des Jahres 
2010 zu toppen. Damals fegte 
als einer der Höhepunkte das 
einmalige Duett aus Messer- 
schmitt Bf 109 und 
190 mit Walter E 
Marc Mathis am Steuer über 
den Westerwald. 

Grund für lange Gesichter 
gab in diesem Jahr trotzdem 
nicht. Stefan Langer, der er- 
probte Planer des Flugpro- 
gramms, konnte erstmals die 
Hawker Sea Fur AZX] von 
Christoph Jacquard nach Breit- 
scheid holen. Pilot Eric Goujon 
sorgte für regelrechte Beifalls- 
stürme, als er mit dem mari- 
neblau lackierten Flugzeug mit 
eingeschalteten Rauchgenera- 
toren Figuren in den strahlend 
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blauen Himmel malte. George 
Perez und Marc Mathis be; 

terten mit ihren Curtiss P-40 
und North-American P-51. Ein 
" Warbird fehlte 











Z]S musste wegen 





eines Motor: 
reich bleiben. 

s sollte nicht der einzige 
Ausfall sein. Bein; 
tel aller geplanten 












lichsten Gründen nicht nach 
Breitscheid kommen. Doch wie 
das Orga-Team praktisch bis 
zur letzten Minute umplante 
und & 
holte, verdient große 









lich aber wi 
So musste die 
belgischen T-28 Trojan noch am 


Sonntagmittag gestoppt werden, 
als nach einem Flug am Vormit- 


upermarine Spit- 


hadens in Frank- 


n Drit- 
nehmer 
konnten aus den unterschied- 


uaten Ersatz herbei- 
Anerken- 
nung. Manchmal ging es zeit- 
ich nicht mehr: 
hrung einer 








Trotz einiger Absagen organisierten die Breitscheider ein pralles 
Programm. Die zum Einsitzer umgebaute Jak-11 sprang kurzfri- 
stig für einen anderen ausgefallenen Warbird ein. 


tag ein Motorschaden festge- 
stellt worden war. Eben d se 
belgische jan war beı 
" einen urspr 
henen Warbird gleichen 
gesprungen. 

"Aus Holland kamen mit See 
17 und Beech 18 zwei 
nach 
Auch die zum 
ba te Jak-11 
die Veranstalt 
tagmorgen als 
Das Vater-Sohn-Duo Walter 
hhorn hat einen 
Stammplatz nicht nur bei der 
Br heider Airshow. Ihre lan- 
ge Jahre geflogene T ma- 
tion soll aber bald Geschichte 
sein. Breitscheid sah einen ihrer 






Is 
















F-AZNN hatten 
r noch am Sanı 
















letzten Auftritte mit den schwe- 
ren Trainern. Sie fiiegen weiter 
gemeinsam, gehen ab dem kom- 








menden Jahr aber mit Extra 350 


an den Start. 


Das Airshow-Wochenende 
bot natürlich viel mehr als War- 
birds und Klassiker aller Cou- 
leur. Nach einem verregneten 
Debüt vor zwei Jahren begeis- 
terte das französische Kunst- 
flugteam Patrouille Cartouche 
Dor& mit ihren drei Aerospa- 
tiale TB-30 Epsilon. Oldtimer- 
formationen, Segel- und Motor- 
kunstflieger, Fallschirmspringer 
und Modellbauer sorgten für 
eine facettenreiche Veranstal- 
tung, bei der Piloten und Fans 
auf ihre Kosten kamen. 

Nach der Show vor der 
Show. Kaum war die Transall 
der Bundeswehr am Montag auf 
dem Heimweg und die 
ehrenamtlichen Helfer wieder 
im Alltag, da dachte das Organi- 
i Luftsportgrup- 
id bereits an die Pla- 
ommer 2014. 

Stefan Schmoll 
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Museumsprojekt nimmt langsam Form an 


Me-262-Aufbau 
im Ehrenamt 


Bei Nürnberg entsteht derzeit eine Messerschmitt 
Me 262 für das Deutsche Technikmuseum Berlin. 
Schritt für Schritt baut ein kleines Team zunächst 
einen Nachbau-Rumpf mit originalen Teilen aus. 
Vor Ort haben wir den Stand der Dinge erkundet. 








Günter Sengfelders 
sauberen Museums- 
seinem Haus in 
bach bei Nürnberg be- 
tritt, weiß es sofort: Hier hat 
sich ein Mann einer Sache voll 
rieben. In den Räumen 
steht eine wohl ei 
Kollektion perfekt restaurierter 
Flugzeugfahrwerke von Kampf- 
flugzeugen aus dem Zweiten 
Weltkrieg. Daneben das 
aufgebaute Cockpit 
109, Instrumente, Triebwerk- 
steile, eine museumstaugliche 
Modellsammlung im Maßstab 
1:15 und vieles mehr aus der hi- 

















storischen Luftfahrt. Sengfelder 







s um 


Flugzeugfahrwerke 


gilt ah das Standardwerk zu de- 


ren Technik. Unter anderem hat 
er schon die Mess 





mit seinem Wi 
terstützt, half den Machern des 
Stormbird-Projekts bei der 





lersuche am kollabierten Fahr- 


werk ih 'n Me 262, und 
stand in den USA bereits den 
Technikern der Flying Heritage 








Collection beim Aufbau ihrer 


e geht. Sein Buch über 





Nach und nach wird der Rohbaurumpf der Me 262 komplettiert. 


originalen Me 262 mit seinem 
Rat bei. Und seit langem schon 
ist Sengfelder, der früher Mo- 
torradfahrwerke bei Zündapp 
entwickelte, und nebenbei auch 
noch sieben Mal Deutscher Mei- 
ster im Trialsport wurde, eng 
mit dem DTMB verbunden. 
Gemeinsam mit dem DTMB 
entstand auch die Idee, in einem 
langfristig angelegten Projekt 
eine Me 262 aufzubauen. B 
sollte der erste Me-262-Rumpf 
sein, den der „Erfinder“ des 
Stormbird-Projekts, Herb Tisch- 
ler, nachgebaut hatte. Leitwerke 
und Flügel müssen später wahr- 




















scheinlich noch nachgefertigt 
werden. 

Im Jahr 2008 wurde der Roh- 
baurumpf aus den USA ange- 
liefert. Die Arbeiten konnten 
beginnen. Sengfelder ist dabei 
nicht allein. Unverzichtbar ist 
bei dem Fre Alfons Piehl 
„goldenen Hän- 
von Jugend an mit 
ung von Wracktei- 
tigt hat. Dritter im 
Bunde ist Karl Heide aus Tel- 
tow bei Berlin. Er ist der Exper- 
te für die Beschaffung von Ori- 
lteilen. Gemeinsam bilden 
n starkes Kompetenzteam. 
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\TERERTIE Me 262 





Ein komplettes Jumo 004 
befindet sich noch im Depot 
des DTMB. Es ist allerdings 
nicht für die Messerschmitt 
Me 262 vorgesehen. 
























Die Instrumentierung ist fast 
komplett. Die beiden Restau- 
rateure hatten sie schon mal 
probehalber in der Cockpit- 
wanne der Me 262 montiert. 






Alfons Piehler mit dem 
restaurierten Schnittmo- 
dell des Jumo 004, das in 
der Ausstellung neben der 
Me 262 Platz finden soll. 


Im Rumpf verstecken sich 
bereits originale Druckbe- 
hälter für die Hydraulik und 
den Sauerstoff. 


Fotos: Müller (3), Sengfelder (2) 


38. Klassiker der Luftfahrt 8/12 


Bei der Begutachtung des 
Rumpfes stellten sich bald ei- 
nige Fehler heraus. Unter an- 
derem war der Schacht für die 
Querrudersteuerung in der in- 
neren Cockpitwanne an der fal- 
schen Rumpfseite positioniert. 
Inzwischen sind aber alle Un- 
zulänglichkeiten an der Rumpf- 
zelle abgestellt. Sehr hilfreich 
war dabei, dass Karl Heide die 
Me 262 im Luftfahrtmuseum in 
Prag exakt vermessen konnte. 

Überwiegend wird der Rumpf 
mit Originalteilen ausgerüstet. 
Manches kommt aus dem De- 
pot des DTMB. Viele Teile müs- 
sen Sengfelder und Piehler vor 
dem Einbau restaurieren. Und 
nicht alles ist heute nocl 

haffen. Solche Teile müssen 














terlagen dazu sind beschrä 
Hauptsächlich stützen sich die 
Macher der Me 262 auf Er- 
satzteillisten von 1943 und 
1944 und einige Zeichnungen 
ehemaliger Mes: hmitt-Mit- 
arbeiter. 

Die Cockpitausrüstung ist 
praktisch fertig. Auch wich- 
tige Komponenten der Hydrau- 
lik- und Sauerstoffanlagen sind 
montiert. Daneben haben Seng- 
felder und Piehler im vergange- 
nen Jahr noch das Schnittmodell 
eines Jumo 004 aufgebaut, das 
einmal mit der Me 262 ausge- 
stellt werden soll. Das Schau- 
triebwerk hatten die Sowjets 
1945 in Dessau beschlagnahmt. 
In Obstkisten gepackt, kamen 
die Einzelteile 2011 in Oberas- 
bach an. Innerhalb eines knap- 
pen Jahres wurde da; wie- 
der ein Top-Exponat. Ein Mei- 
sterstück haben Sengfelder und 
Piehler auch mit der Wiederher- 
stellung eines Verdichters des 
Jumo 004 fertiggebracht, den 
sie aus zwei Bodenfunden zu- 
sammensetzten. 

Tausende Arbeitsstunden 
sind bereits in den Aufbau der 
Me 262 geflossen. Um so mehr 
Anerkennung verdient es, dass 
die Beteiligten aus reinem En- 
thusiasmus für die Sache ehren- 
amtlich arbeiten. „Wann die Me 
262 komplett sein wird“, sagt 
Günter Sengfelder, „ist schwer 
voraus zu sehen. Das hängt von 
zu vielen Faktoren ab. Für uns 
überwiegt die Freude, an einem 
solchen Projekt zu arbeiten.“ 

Heiko Müller 
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Ju 88A-1 aus dem Jonsvatnet 


Fortschritte 
in Gardermoen 


Acht Jahre liegt ihre Bergung aus dem See Jons- 
vatnet bei Trondheim nun zurück. Inzwischen ist 
die Restaurierung der Ju 88A-1, die gemeinsam 
mit der He 111 des Deutschen Technikmuseums 
Berlin gehoben wurde, beim norwegischen 
Luftwaffenmuseum gut vorangekommen. 


hr guter Zustand sorgte für Be- 
Is das norwegisch- 

deutsche Bergungsteam am 3. 
September 2004 eine Junkers Ju 
-1 (Werk-Nr. 0119) und eine 


sottenen Experten über- 
ht. Die Hein] 
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indlichen Konser- 
dort immer 
noch auf ihren Wiederaufbau. 
Dagegen ging die Junkers zur Re- 
s Fly- 
dem nor- 
Luftwaffenmuseum 

oha 
Kurz sei hier ihre Geschichte 
in Erinnerung gebracht: Im Fe- 
bruar 1940 von der Luftwaffe 


Et 


— 


| 


Die Ju-88A-1 in der Werkstatt in Gardermoen (großes Bild) und bei 
der Bergung im September 2004. Ihr guter Zustand überraschte. 


abgenommen, flog der Bomber 
zuletzt mit dem Kennzeichen 
U4+TK f 
der 30. 


, hatte die 
Luftwaffe den zugefrorenen 
im April 1940 für rund zwei 
Wochen als Behelfsflugplatz g« 
nutzt. Bı setzendem 
ter musste man den Platz 


chwa- 


April 1940 aufgeben. 


zeuge blieben zurück, die He 
I11H-2 und die Ju 88A-1. Bevor 


die beiden Bomber im Jonsvat- 


net versanken, wurden sie von 
Blackburn Skua der Royal Navy 
entdeckt und mit Bordwaffen 
beschossen. Nach Berichten der 
Piloten ge 


der Ju 88 in Brand. Beide Flug- 
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i be- 
reits ins Eis eingesunkene Flug- 


KL-Dokumentation 
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BL Restaurierung 
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Die vordere Rumpfsektion ist bereits weit gediehen. Die originale 
Verglasung konnte weitgehend wiederverwendet werden. 


zeuge lagen anschließend 64 
Jahre lang auf dem Seegrund. 
Eine erste Begutachtung nach 
der Bergung in der Museums- 
tatt in Gardermoen zeigte, 
lie Ju 88 die Jahrzehnte im 
Süßwasser gut überstanden hat- 
te. Auch nach eingehender Un- 
uchung wurde ihr Zustand 
ausgezeichnet befunden. Bis 
Leitwerk und Teile der 
Inneneinrichtung, die Luftwaf- 
fen-Mechaniker vor dem Versin- 
ken abmontiert und ausgebaut 
hatten, war die Maschine noch 















Kür 


ich hatten wir bei einem 
Besuch Gelegenheit, die Fort- 
schritte der Wiederherstellung 
in Augenschein zu nehmen. 
Die Restaurierungsarbeiten 
an Rumpf und Cockpit sind fast 
abgeschlossen. Als 2 
das fehlende I 
die Restaurateure 
len eines Ju-88C- 
gebautes und bereits lackiertes 
Seitenleitwerk installiert. Für 
die Restaurierung der durch 
den Skua-Angriff beschädigten 
Struktur der Tragflächen stehen 
ebenfalls Teile des Wracks einer 
Ju 88C-2 zur Verfügung. 
Hervorragend gelungen ist 
die Wiederherstellung des Cock- 
pitbereichs: Fast alle Plexiglas- 
scheiben der Originalverglasung 
konnten wiederverwendet wer- 
den. Auch bei der Rumpfausrü- 
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stung leistete das Team ganze Ar- 
beit. Fehlende Instrumente und 
die Funkanlage FuG 10 wurden 
aus Museumsbeständen ergänzt. 

Beim Entfernen der Farb- 
schichten kam auf den Rumpf- 
seiten das Stammkennzeichen 
CO+FY, das die Ju 88 getra- 
gen hatte, bevor sie zur U4+TK 
wurde, zum Vorschein. Dane- 
ben legten die Restaurateure 
ein weißes X frei. Dessen Be- 









deutung ist noch nicht eindeu- 
tig geklärt. Nach Angaben eines 





ehemaligen KG-30-Piloten soll 
das X Flugzeuge gekennzeich- 
net haben, die mit dem Knicke- 


Im Cockpit haben die 
Restaurateure durchweg 
originale Instrumente 
verwendet. Viele waren 
entfernt worden bevor 
die Ju 88 im Jonsvatnet 
versank. 


Dem Fahrwerk ist nach der 
Aufarbeitung nicht mehr 
anzusehen, dass es 64 Jahre 
lang im Wasser gelegen hat. 


bein-System ausgerüstet waren. 
Dabei handelte ich um ein 
Funkleitstrahl- hren, das 
den Besatzungen vor allem bei 
Nachteinsätzen half, ihre Ziele 
genau zu finden. 

Wenige Tage nach der Ber- 
gung der Zelle war es gelungen, 
die beiden, zum Zeitpunkt des 
Verlusts fast fabrikneuen Jumo 
211B und die Propeller der Ju 
88A-1 vom Grund des Jonsvat- 
net zu heben. Geplant 
nigstens einen der Moto: 
der lauffähig zu machen. 

Nicht nur die derzeit älte- 
ste erhaltene Ju 88 lohnt einen 




















Besuch der Forsvarets Flysam- 
ling Gardermoen. Neben einer 
Ju 52/3m und einer He 111P-1 
der Luftwaffe zeigt das Museum 
rund 35 Flugzeuge und Hub- 
schrauber der norwegischen 
Luftfahrtgeschichte, von der 
Rumpler Taube bis zur Lock- 
heed C-130H Hercules. Darun- 
ter befinden sich nur noch we- 
nig bekannte und seltene Mu- 
ster wie die einer Piper J-3 Cub 
ähnliche Interstate S.IA und 
die wohl einzige noch erhaltene 
Northrop N-5PB. Die königlich 
norwegische Luftwaffe setzte 
als einzige weltweit dieses ein- 
motorige Flugboot ein. Der ein- 
motorige  Patrouillenbomber 
sollte vor allem U-Boote be- 
kämpfen und Schiffskonvois 
schützend begleiten. 

Wann die Ju 88A-1 komplett 
fertig sein wird, lässt sich seriös 
nicht voraussagen. Einige Jah- 
re werden die Arbeiten noch in 
Anspruch nehmen. Doch dann 
wird die bislang älteste erhal- 
tene Ju 88 wohl einer der wich- 
tigsten Besuchermagnete der 
Forsvarets mling Garder- 
moen sein. 

Martin Bach/HM 
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rst verloren und nach einem 

holprigen Start doch alles ge- 
wonnen, so kann man die Ge- 
schichte der Douglas A-1 Sky- 
raider in aller Kürze zı 
menfassen. Die eigentliche 
Geburtsstunde der Douglas A-1 
Skyraider fällt auf einen Zeit- 
punkt, als die Vereinigten Staa- 
ten noch nicht einmal in den 
Zweiten Weltkrieg involviert 
waren. Die US Navy suchte 
hon 1941 einen Nachfolger 
für den als veraltet betrachteten 
Bomber SBD Dauntless, obwohl 
der gerade erst an die Verbände 
der US Navy und des US Mari- 
ne Corps ausgeliefert wurde. Ed 
Heinemann, der Chefkonstruk- 
teur des Douglas-Werks in El 
Segundo, Kalifornien, reichte 
einen Vorschlag namens BTD 
Destroyer ein, der angenom- 
men wurde und 1945 ma- 
lig flog. Aufgrund der Kriegser- 
fahrungen änderte die US Navy 
jedoch ihre Anforderungen, die 
die Destroyer nicht mehr er- 
füllte. Am erneuten Wettbe- 
werb nahmen neben Douglas 
auch Curtiss, Martin und Kaiser 
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Fleetwing teil. Douglas hatte die 
Destroyer zu einem einsitzigen 





fiel mit diesem Entwurf 
1944 bei der Bes: 
ission dure] 


m Juni 
chaffungskom- 

Ed Heinemann 
s jedoch, die Kom- 
ion zu überreden, ihr am 
nächsten Morgen einen neuen 
Entwurf vorzulegen. So kon- 
struierte er zusammen mit dem 
Douglas-Chefaerodynamiker 
Gene Root und Douglas‘ Chef- 
konstrukteur Leo Devlin im 
Statler Hotel in Washington 
über Nacht ein Flugzeug, dass 
er Dauntless II nannte. Die Be- 
schaffungskommission war von 
dem Entwurf nicht begeistert, 
bewilligte aber Gelder, damit 
Douglas ein Modell im Maß- 
stab 1:1 bauen konnte. Ende 
1944 gab es weitere Gelder für 
einen Prototypen, der innerhalb 
von drei Monaten gebaut wurde 
und am 11. März 1945 in Se- 
‚gundo zu seinem Erstflug abhob. 

Entsprechend der Ausschrei- 
bung wurden bei dem Flugzeug 
alle Abwurfwaffen als Außen- 
lasten mitgeführt. Als Bordbe- 






























Die leistungsstarke Douglas AD Skyraider war war 
für die US-Navy unverzichtbar. Fast 3200 Exem- 
plare wurden zwischen 1945 und 1957 gebaut. 


Die Skyraider konnte mit einer breiten Palette von Raketen und 


Bomben bestückt werden, 


trägergestützter einmo- 
toriger Jagdbomber und 
U-Bootjagdflugzeug 
Besatzung: eins (Pilot) 
plus bei Bedarf weitere 
Crewmitglieder wie 

zum Beispiel Elektronik- 
bediener 

Antrieb: ein 18-Zylinder- 
Doppelsternmotor 
Wright R-3350-26WA mit 
2600 PS (1939 KW) 

Länge: 12,22 m 
Spannweite: 15,47 m 





Höhe: 4,83 m 
Leermasse: 5485 kg 
max. Waffenzuladung: 
3629 kg 

max. Startmasse: 

11350 kg 

max. Steigrate: 

14,5 m/sec 
Dienstgipfelhöhe: 8690 m 
Reichweite: 2090 km 
Marschgeschwindigkeit: 
320 km/h 
Höchstgeschwindigkeit: 
530 km/h 
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___ Röntgenbild | EICH Douglas AD Skyraider F 


Douglas A-1H Skyraider 





Zeichnung: Badrocke 
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48 
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Vierblatt-Verstellpropeller 50 Landescheinwerfer 56 Munitionsbehälter, 200 Schuss 62 Statikentlader 

von Aeroproducts 51 Napalmbehälter BLU-11B 57 äußere Flügelpylone (sechs) 63 Querruder 

Propellernabe 52 Bordkanonenläufe 58 Pitotrohr 64 rechte Flügelspitze in 
Getriebegehäuse 53 20-mm-Kanone M3 59 Radarwarnantenne hochgeklappter Stellung 
bewegliche Kühlluftleitbleche 54 vorderes Flügelscharnier 60 Navigationslicht rechts, grün 65 Zugangsklappe zum Waffenraum 
Flügeltank, abwerfbar 55 Munitionszuführtrommeln 61 Randbogen 66 hinteres Flügelscharnier 
Motorhaube 


Propeller-Untersetzungsgetriebe 
18-Zylinder-Sternmotor Wright 
R3350-26WA 

abnehmbare Bleche der Cowling 
Hauptfahrwerk rechts 
Schelbenbremse 
Treibstofftank, abwerfbar 
Öffnung für Ölkühler 
Auspuff 

ölkühler 
Motoraufhängung 

Öltank, 1461 

hinterer Motorhaubenring 
Motor-Anbaugeräte 
Zündmagnete, backbord 
Vergaser 
Vergaserlufteinlass 
Lufteinlass zur 
Cockpitbelüftung 
vorderes Panzerschott 
Motoraufhängung 

























Luftaustrittsklappen 
‚Auspuffabschirmbleche 
Ruderpedale 

Cockpitboden 
Wasserbehälter 
Sauerstoffflasche 
Vertellerkasten für Avlonik 
Autopilotregler 

Trittstufe 

Steuergestänge 

seitliches Instrumentenpanel 
Gashebel und Propeller-Verstell- 
hebel 

Steuersäule 
Stromunterbrecher 
Instrumentenbrett zentral 
Luftkanal zur Scheibenlüftung 
Panelabdeckung 

Spiegelvisier 

Frontscheibe aus Panzerglas 
Hauptfahrwerk rechts, 
eingezogen 
Munitionsbehälter, 200 Schuss 
Hydraulikzylinder für das 
Hauptfahrwerk 

MG-Kamera 

Innerer Pylon, rechts 
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67 Flügelfalthydraulik 

68 Fowler-Klappe 

69 Cockpithaube, verschiebbar 
70. Kopfstütze, gepanzert 

71 Pilotensitz 

72 äußerer Haubengriff 

73 Sicherheitsgurte 

74 Sitzbefestigung 

75 Cockpit-Panzerschott 

76 Rumpftank (1431 1) 
Handgriff 
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79 
80 
81 


82 
85 


84 


85 
86 
87 
88 
89 
90 
9 










oberer Rumpfholm 
Tankentlüftungsrohr 
Schiene der Cockpithaube 
linker Flügel in 
hochgeklappter Stellung 
VHF-Antenne 

Rückenspant- und Stringer- 
Konstruktion 

‚Antenne des Freund-Feind- 
Erkennungssystems 
ADF-Antenne 
Rumpfrücken-Beplankung 
Mutterkompass. 
HF-Antenne 

trimmbares Höhenleitwerk 
Höhenruder rechts 
Verbindungsspant zwischen 
Rumpf und Leitwerk 














8 


Seitenleitwerk, um 3° nach 

rechts gedreht 

Navigations- und 

Formatlonslichter, weiß 

94 Vorderkante der Seltenflosse 

95 Pitotrohr 

96 Kollisionswarnlicht, rot 

97 Seitenruder-Hornausgleich 

98 Statitkentlader 

99 Hlifsruder am Seitenruder 

100 Seitenruder 

101 Steuerung des Höhenleitwerk- 
Anstellwinkels 

102 Achtersteven 

103 Bügelkante 

104 Höhenruder links 

105 Höhenruder-Hornausgleich 

106 Höhenleitwerk 

107 Antrieb Seitenrudertrimmung 

108 Seitenruderscharnier-Steuerung 

109 Empfänger und Sender des 
Radarhöhenmessers 

110 Höhenrudersteuerung 

111 Drehzapfenbefestigung des 
Höhenleitwerks 

112 Dichtunsgplatte des 
Höhenleitwerks 

113 Heckzugangsklappe links 

114 Fanghakenhebel mit Stoßdämpfer 

115 Fanghaken, ausgefahren 

116 Katapultbefestigung 

117 Spornrad 

118 Spornradgabel 

119 Drehzapfenbefestigung des 
Spornrads 

120 Einziehhydraulik für das Spornrad 

121 Spornradgehäuse 


= 





122 unterer Rumpfkastenholm 

123 Rumpfspant 

124 Steuerkabel 

125 Luftbremsengehäuse links 

126 seitliche Luftbremsklappe, 
geöffnet 

127 Hydraulikzylinder der Luftbremse 

128 Luftbremsengehäuse rechts 

129 Handgriff 

130 Avionikgestell 

131 verstärkte 
Luftbremsenscharnierplatte 

132 Landeklappenhydraulik 

133 Klappengelenkwelle 

134 Batterie 

135 Trittstufe 

136 Unterrumpf-Luftbremse, 
geöffnet 

137 Fowlerklappe 

138 Rippen der Klappenverkleldung 

139 äußeres Klappenscharnier 

140 Hydraulikzylinder zum 
Hocklappen des Flügels 

141 hinteres Flügelscharnier 

142 Grenzschichtzaun 

143 Querrudertrimmung 

144 Heckflossen des Zusatztanks 

145 Querruder links 

146 Querruder-Ausgleichsgewichte 

147 Statikentlader 

148 Randbogen 

149 Navigationslicht links, rot 

150 12,7-cm-HVAR Luft-Boden-Rakete 

151 FFAR-Raketenwerfer für 19 
ungelenkte 6,99-cm-Raketen 

152 Radarwarnantenne 

153 Hauptholm 

154 Flügelrippen 

155 Versteifungen zwischen 
den Rippen 

156 Munitionsbehälter, 200 Schuss 

157 Rippen 

158 äußere Flügelpylone (sechs) 

159 Zusatztank, abwerfbar 

160 innerer Flügelpylon 

161 Bordkanonenläufe 

162 Landescheinwerfer 

163 Rückstoßfeder 

164 vorderes Flügelscharnier 

165 Munitionszuführungstrommeln 

166 Querruder-Steuerung 

167 20-mm-Kanone M3 

168 Munitionshülsen-Auswerfer 

169 Munitionsbehälter, 200 Schuss 

170 Hauptfahrwerksschacht 

171 Hydraulikzylinder für 
Hauptfahrwerk links 

172 Diagonalrippen der 
Hauptfahrwerksaufhängung 

173 Flügelholm-Rumpf-Befestigung 

174 Steuerstange für Querruder 

175 Katapultstroppbefestigung 

176 Drehzapfenbefestigung des 
Hauptfahrwerks 

177 Einziehgestänge 

178 hintere Faltstreben 

179 Hauotfahrwerksstrebe 

180 Strebenverkleidung 

181 Raddrehstange 

182 Hauptfahrwerk links 

183 AN-M66A2 HE-Bombe (907 kg) 

184 Mk82-Bombe (227 kg) 

185 Mk81-Bombe (113,5 kg) 

186 Raketenwerfer SUU-1A für vier 
ungelenkte 12,7-cm-Raketen 

187 12,7 cm HVAR-Luft-Boden-Rakete 
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Ihr mächtiger, 2600 PS starker 
Wright-Sternmotor machte die 
Skyraider über 500 km/h 
schnell. Dabei glänzte sie mit 
einer großen Reichweite. 










Eine große Zahl von Fotos, 
Videos und Informationen 
zur Douglas Skyraider 
findet sich auf der Website 
des Verbandes ehemaliger 
Skyraider-Piloten 
www.skyraider.org 










waffnung erhielt die große Ein- 
mot zwei 20-mm-Kanonen in 
den Innenflügeln. 

Das Ende des Zweiten Welt- 
einer Reduzie- 

rung des Serienauftrags von 548 

Flugzeugen zunächst auf 377 

und dann auf 277 Stück. Durch 

verschiedene Probleme bei der 

Flugerprobung verzögerte sich 

die Auslieferung des ersten Se- 

rienflugzeugs an die Truppe, die 
dann erst im November 1946 er- 
folgte. 

Im Frühjahr 1946 hatte das 
Flugzeug seinen offiziellen Na- 
men Douglas Skyraider AD-1 

5 erhalten. Es war das größte und 
schwerste einmotorige Träger- 
flugzeug in der US-Marine. 

Ihre Feuertaufe erlebte die 
Maschine mit der Staffel VA- 
55 gleich zu Beginn des Korea- 
kriegs. Hauptsächlich diente sie 
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als Bomber, bewährte sich aber 
auch in anderen Rollen wie zum 
Beispiel als Medevac-Flugzeug, 
Zielzuweiser oder Verbindungs- 
flugzeug für Flugzeugträger. In 
Korea warfen die Skyraider nach 
Angaben des US Marine Corps 
120000 Tonnen Bomben ab. 









Die Skyraider war 
vielseitig einsetzbar 


Aufgrund ihrer großen Zula- 
dung und des großen Platzange- 
bots fanden die Streitkräfte im 
Laufe der Einsatzjahre der Sky- 
raider immer neue Einsatzprofile 
für das Flugzeug. Sie wurde in 
30 verschiedenen Versionen ge- 
baut. Insgesamt verließen 5180 
Skyraider das Douglas-Werk in 
Kalifornien. 

Zu den bemerkenswertes- 
ten Versionen gehört sicher die 








AD-4B, von der 165 Exemplare 
gebaut wurden. - 
ster hatte einen st 
tor, neue Avionik mit einem ver- 
besserten Autopiloten und einen 
verstärkten Fanghaken 
und ist deswegen histo: 
deutsam, da es sich bei diesem 
Flugzeug um den ersten Atom- 
bomber der US Navy handelt. 
Die Skyraider wurde auch ex- 
portiert. Die Streitkräfte von 
Frankreich, England, Südviet- 
nam, Schweden, Thailand, Ga- 
bun, Kambodscha, des Tschads 
und der Zentralafrikanischen 
Republik setzten das robuste 
und vielseitige Flugzeug in ei- 
ner Vielzahl von Missionen ein. 
In Großbritannien wurden die 
Skyraider als U-Bootjäger ver- 
wendet, wobei jeweils eine mit 
Radar ausgerüstete Skyraider 
mit einer bewaffneten Maschi- 











Bis 1968 flogen die Douglas Skyraider bei der US 
Navy. Die US Air Force setzte das Kampfflugzeug 
sogar noch bis zum Jahr 1973 in Vietnam ein. 


Ihre vielseitige 
Einsetzbarkeit 
war einer der 
Trümpfe der 
Skyraider. Das 
machte sie auch 
beianderen 
Luftwaffen 
begehrt. In 
Europa flog sie 
in England, 
Schweden und 
Frankreich. 


ne als Team flog. In Schweden 
wurden die Skyraider vor allem 
als Zieldarstellungs- und Ziel- 
schleppflugzeuge genutzt. 
Als die Karriere der Skyraider 
bei der US Navy eigentlich schon 
beendet sein sollte, wurde die US 
Air Force auf das Flugzeug auf- 
merksam. Sie setzte es im Viet- 
namkrieg als taktischen Bomber 
sowie als Begleitflugzeug von 
Hubschraubern bei Rettungs- 
einsätzen im Dschungel ein. Jets 
waren aufgrund. ihrer großen 
Geschwindigkeitsdifferenz zu 
den Helikoptern für diese Ein- 
sätze nicht geeignet. 1968 stell- 
te die US Navy schließlich die 
außer Dienst, 
er wurde das letz- 
te Exemplar dieses Musters bei 
der US Air Force aus dem ak- 
tiven Dienst genommen. 
Volker K. Thomalla 
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Mitsubishis leistungsstarker Bomber Ki-67 „Hiryu" 


„Fliegender Drache“ 


kam bis Saipan 


Die Ki-67 „Hiryu“ war Japans bester taktischer Bomber 
im Zweiten Weltkrieg. Bekannt wurde sie mit spekta- 
kulären Angriffen auf die amerikanische B-29-Basis 

auf der Pazifikinsel Saipan. Auch für Kamikaze-Einsätze 
wurde dieses Kampfflugzeug verwendet. 


ereits während der Erprobungsphase 
B: Japans neuestem schweren Bom- 
ber, der Ki-49 „Donryu“ (allii 
Codename „Hele 
sich Japans Armeeführung Gedanken über 
dessen Nachfolger. Im Februar 1941 beauf- 
tragte sie Mitsubishi mit der Entwicklung 
eines solchen Kampffluguzeugs. Sie for- 
d unter anderem 700 km Reichweite 
bei einer Bombenlast von 500 kg 
ximale Bombenlast von 800 
starke Abwehrbewaffnung tehend aus 
7,7-mm- und 12,7-mm-Maschinengewehren. 
Als H sollte der neue 
Bomber 550 km/h erreichen. 

Ein Mitsubishi-Entwicklerteam unter 
der Leitung von Hisanojo Ozawa legte den 
Entwurf eines schlanken Mitteldeckers 
in Ganzmetallbauweise vor. Den Antrieb 
ei luftgekühlte, 1900 PS starke 
Ha-104-Doppelsternmotoren 
mit  Vierblatt-Constant-Speed-Propellern 
liefern. Untypisch für japanische Flugzeuge 
dieser Zeit, sollte der neue Bomber gepan- 
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zerte und selbstdichtende Öl- und Treib- 
stofftanks erhalten. Die Abwehrbewaffnung 
bestand aus einem 7,92-mm-MG Typ 98 im 
Bugraum, MGs desselben Typs in den Sei- 
tenständen weiter hinten im Rumpf und je 
einem 12,7-mm-MG Typ 1 im Hecl 
sowie im Drehturm auf dem Rumpfr 

Der erste Prototyp der Ki-67 rollte im De- 
zember 1942 aus der igungshalle. Kurz 











Start einer 
Ki-67 des 
Fugaku-Korps 
zum Kami- 
kaze-Angriff. 
Pilot ihrer 
dreiköpfigen 
Besatzung 
warein 
Hauptmann 
Motoo Neki. 


Ihre Wendigkeit und starke 
Defensivbewaffnung waren 
die Trümpfe der Ki-67 la. 


darauf, am 27. Dezember 1942, absolvierte 
die Ki-67 ihren Erstflug. Zwar erreichte sie 
mit „nur“ 557 km/h nicht die geforderten 
550 km/h, erfüllte oder übertraf jedoch alle 
anderen Forderungen. 

Ihre Wendigkeit war eine der 
Ki-67 „Hiryu* („Fliegender Drache“). Auch 
bei hohen Sturzgeschwindigkeiten war sie 
noch gut zu kontrollieren. Nach ausgiebigen 
Tests der drei ersten Prototypen entschied 

















man sich, einige Änderungen vorzunehmen. 


Um die Reichweite zu verbessern, wurde 


das Tankvolumen von 2566 | auf 3886 | an- 
em wurde die Abwehrbe- 


gehoben. Auße 
waffnung ver 
Bugraum wurde durch ei 





. Das 7,92-mm-MG im 
mm-MG 
nenkanone 








im Drehturm. 
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ärken der 


Fotos: KL-Dokumentation 





Zeichnung: Marsan; Foto: KL-Dokumentation 






















’x 
| Mitsubishi Ki-67 la „Hiryu 


Verwendung: Taktischer Bomber 
Besatzung: 8 Mann (bei Kamikaze- 
einsätzen 3 Mann) 

Triebwerk: zwei 18-Zylinder-Doppelstern- 4 
motoren vom Typ Mitsubishi Ha-104 
Startleistung: 1900PS/1396 kW 
Dauerleistung: 1610 PS/1183 KW 
Spannweite: 22,50 m 

Länge: 18,70 m 

Höhe: 7,70 m 

Flügelfläche: 65,85 m? 
Leermasse: 8649 kg 

max. Startmasse: 13765 kg 
max. Marschgeschwindigkeit: 
536 km/h 

Dienstgipfelhöhe: 9470 m 
Steigzeit auf 6000 m: 
14,5 min 

Reichweite: 3800 km 
Bombenzuladung: 
max. 800 kg Bomben- 
last oder ein 
1070-kg-Torpedo 
Abwehrbewaffnung: vier 12,7-mm-Ma- 
schinengewehre Typ 1 im Bugstand, in 
den Seitenständen und im Heckstand, 
eine 20-mm-Ho-5-Maschinenkanone im 
Drehturm auf dem Rumpfrücken 
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Dieses Foto zeigt eine der ersten ausgelieferten Ki-67 la. Sie dürfte an das 7. schwere 





Bombergeschwader gegangen sein. Insgesamt baute Mitsubishi fast 700 „Hiryu". 


Von der Marine kam der Vorschlag, die 
„Hiryu“ auch als Torpedobomber einzuset- 
zen. Am 5. Januar 1943 erging die Weis 
rund 100 Maschinen mit Torpedoaufhä: 
gungen nachzurüsten. Zwei der ersten so 
ausgerüsteten Flugzeuge wurden nach Yo- 
kosuka gebracht und getestet. Danach wur- 
den alle Ki-67 ab der Produktionsnummer 
161 mit Torpedoaufhängungen zu versehen. 
Die bei der Marine eingesetzten Ki-67 er- 
hielten den Namen „Yasukuni*, benannt 
nach dem Yasukuni-Schrein in Tokio. 

Nach vielen Detailverbesserungen ord- 
nete die Armeeführung am 2. Dezember 
1943 an, die Ki-67 nur noch in einer ein- 
zigen Version mit nochmals verstärkter Ab- 
wehrbewaffnung zu fertigen. Die letzten 
beiden 7,92-mm-MGs in den Seitenständen 
wurden durch 12,7-mm-MGs ersetzt. Die 
so modifizierten Flugzeuge erhielten die Ar- 
meebezeichnung „Typ 4, schwerer Bomber 
Model 1 „Hiryu“ oder abgekürzt Ki-67-la. 

Am 12. Oktober 1944 trafen Ki-67 vor 
Formosa das erste Mal auf den Gegner. Die 
Alliierten gaben ihr den Codenamen „Peg- 
gy". Sie stellten schnell fest, dass die „Hiryu“ 
im Gegensatz zu anderen japanischen Bom- 
bern keine leichte Beute mehr war. Ihre 
wohl größten Erfolge konnte die Ki-67 al- 
lerdings an ganz anderer Stelle verbuchen. 














Überraschungsangriff gegen 
B-29-Basis auf Saipan 


Bis Mitte 1944 konnten die von China aus 
operierenden amerikanischen Boeing B-29 
„Superfortress“ nur sporadische Angriffe auf 
das japanische Festland fliegen. Als jedoch 
im Juli 1944 die Insel Saipan, rund 2400 km 
von den Hauptinseln Japans entfernt, an die 
Amerikaner fiel, war Japan direkt bedroht. 
Nun konnte auch Tokio selbst im großen 
Rahmen bombardiert werden. Aus Sicht 
der japanischen Führung war die einzige 
Möglichkeit, dies zu verhindern, die Bom- 
ber schon am Boden unschädlich zu machen. 

Am frühen Abend des 6. Dezember 1944 
starteten zehn „Hiryu“ vom Flugplatz Ha- 
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mamatsu mit Kurs auf Iwo Jima, eine rund 
1200 km von Tokio entfernte Vulkanins- 
el mitten im Südpazifik. Nach einem rund 
dreistündigen Flug landeten die Maschinen 
auf dem Flugfeld Chidori, wo sie neu be- 
tankt und gewartet wurden. Außerdem er- 
hielten die Besatzungen aktuelle Informa- 
tionen von den über dem Ziel patrouillie- 
renden Aufffärern vom Typ Ki-46 (alliierter 
Codename „Dinah“). 

Als es dämmerte, starteten die Bomber er- 
neut und nahmen Kurs auf das rund 950 km 
entfernte Saipan. Zwei der Bomber mussten 
schon kurz nach dem Start aufgrund von 
Motorproblemen umkehren. Die verbliebe- 
nen acht Kampfflugzeuge erreichten nach 
knapp zweieinhalb Stunden ihr Ziel. Auf 
dem Flugfeld wurden die „Superfortr: 
gerade betankt und bewaffnet, als plötz 
in einer Höhe von zirka 130 m die „Flie- 
genden Drachen“ über den Platz fegten und 
ihre Bomben abwarfen. Die Amerikaner 
wurden völlig überrumpelt. Als die Angrei- 
fer wieder in der Dunkelheit verschwanden, 
hinterließen sie ein Bild der Verwüstung. 
Die Verluste der Air Force bei diesem und 
weiteren Angriffen dieser Art waren derart 
hoch, dass in der amerikanischen Presse 
zwar von ihnen berichtet wurde, die Ver- 
lustzahlen jedoch stets verharmlost darge- 
stellt wurden. Diese Überraschungsangriffe 
auf Saipan kamen erst zu einem Ende, als 
Iwo Jima im Februar 1945 ebenfalls an die 
Alliierten fiel. 

Aber auch dann sollte die Ki-67 noch ge- 
gen die alliierten Bomber eingesetzt werden. 
Dazu wurden einige der Flugzeuge mit einer 
75-mm-Flak Typ 88 in der Nase ausgestat- 
tet. So umgerüstet, erhielten sie die Bezeich- 
nung Ki-109. Sie wurden in kleiner Stück- 
zahl eingesetzt, konnten aufgrund ihrer 
schlechten Höhenleistung aber keinen ein- 
zigen Abschuss verbuchen, sodass das Pro- 
jekt im Juli 1945 komplett eingestellt wurde. 

Bereits vor ihrem ersten Einsatz dach- 
ten die japanischen Militärs angesichts der 
Kriegslage bereits über eine Verwendung 
der „Hiryu“ als Kamikazeflugzeug nach. Im 








August 1944 wurde unter größter Geheim- 
haltung damit begonnen, einige Maschinen 
für diesen Zweck umzurüsten. Hierzu wur- 
de die Abwehrbewaffnung gänzlich entfernt 
und die Mannschaft auf drei Mann reduziert 
—.den Piloten, den Copiloten und den Funker. 
Die Verglasungen von Bugraum und Heck- 
stand wurden durch Aluminiumverklei- 
dungen ersetzt. Im Bug wurde eine 800-kg- 
Bombe fest verbaut. Eine weitere befand 
sich im Bombenschacht. Als Zünder diente 
ein langer Stab, der sich vorne am Bug be- 
fand und die Bomben beim Aufschlag auf 
das Ziel zur Explosion brachte. 

Die so modifizierten Maschinen erhielten 
die Bezeichnung Ki-67 „To-Go“. Das Buch- 
stabenkürzel stand für „Tokubetsu Kogeki* 
(„Spezialangriff“). Gleich nach ihrer Fertig- 
stellung wurden die Flugzeuge unter ande- 
rem auf die Philippinnen gebracht und dort 
vom 74. Sentai eingesetzt. Bis heute ist nicht 
bekannt, ob diese überhaupt wirksam wa- 
ren. 

Eine weitere 








Kamikazevariante der 
„Hiryu“ war die „Ki-167* (diese Bezeich- 
nung wurde allerdings nie offiziell an dieses 
Flugzeug vergeben). Bei dieser Modifikati- 
on griff man auf die von Deutschland er- 
haltenen Pläne über den Ju-88-Mistel-Bom- 
ber zurück und entwickelte mit der 2900 
kg schweren „Sakura-Dan I* („Kirschblü- 
te“) einen vergleichbaren Gefechtskopf. Er 
war allerdings viel zu schwer für die Ki- 
67. Daher wurde eilig eine kleinere Varian- 
te, die „Sakura-Dan II“, entwickelt, die mit 
1300 kg zwar nicht mehr zu schwer, aber zu 
groß war, um sie im schlanken Rumpf der 
„Hiryu“ unterzubringen. Um dieses Problem 
zu lösen, wurde auf dem Rumpfrücken eine 
große Wulst angebracht, die direkt hinter 
dem Cockpit begann und bis hinter die Trag- 
Nlächenhinterkante verlief. 

Nach umfangreichen Versuchen mit 
diesem Muster wurde die „Ki-167“* am 
17. April 1945 das Mal eingesetzt. Die- 
ser Einsatz endete in einer Katastrophe, als 
die Maschine kurz vor dem Angriff plötzlich 
ohne jegliche Feindeinwirkung in der Luft 
explodierte. Bis Kriegsende folgten noch 
weitere Kamikazeeinsätze, die aber zum 
Großteil mit der nicht modifizierten Ki-67 
la ausgeführt wurden. 

Die Ära der Ki-67 „Hiryu“ endete am 15. 
August 1945. Kurz vor einem geplanten 
Großangriff mit den Bombern wurde die 
Kapitulation bekannt gegeben., Alle Ma- 
schinen blieben am Boden. So endete nach 
nicht einmal einem Jahr im Dienst die Kar- 
riere von Japans bestem taktischen Bomber. 

Nach dem Krieg wurden mehrere Ki-67 
zur Erprobung in die USA gebracht und di- 
rekt danach verschrottet. Von den insge- 
samt 698 produzierten „Fliegenden Dra- 
chen“ konnte kein einziger die Zeit bis heu- 
te überdauern. 
Kristoffer Daus 
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Be J UH-1 „Huey“ 
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Die Geschichte der Huey, Teil 2 


Helikopter- 


Ikone 


Nachdem in Ausgabe 7 von „Klassiker der Luftfahrt“ die 
Geschichte der Huey von der Entwicklung bis zu ihren 
vielschichtigen Einsätzen im Vietnamkrieg beleuchtet 
wurde, geht es im zweiten Teil um die Erprobung und 
den Lizenzbau der Bell UH-1D in Deutschland. 





er Vietnamkrieg hatte gezeigt, dass 
D: Helikopter das Gefechtsfeld 
ndert und eine ganz andere Art der 
y ihrung ermöglicht. Das erkannte na- 
türlich auch die Bundeswehr. Die bis Anfang 
der 60er Jahre verwendeten Muster bei den 
räften konnten den neuen Ansprü- 
gst nicht mehr gerecht werden. Da 
zahlreiche Bundeswehrpiloten die UH-1 be- 
reits als IR ranen aus Fort BucE ur 














haltig had bewähren 
sich mit der Huey inten: 






Handling, die Wartungsfreundlichkeit sowie 
das günstige Verhält ischen Flug- und 
Wartungsstunden (1:1, rten ab 1965 
zum Truppenversuch in Konkurrenz zu den 
Mustern Alouette III, Super Frelon und Si- 












Zwei der drei Versuchsmaschinen (B-Ver- 
sionen) stamm s Italien, wo die Huey 
bei Agusta ber: nz gefertigt wurde. 
Eine UH-I1D kam fabrikneu aus den 
USA. Allerdings kristallisierte sich schnell 
heraus, dass der Antrieb der B-Version den 
Bundeswehransprüchen nicht je genü- 
gen können. Lediglich das T53-L-11-Trieb- 
werk (820 kW/1100 shp) der D-Version 
schien geeignet. Zum umfangreichen Pro- 
gramm bei der Heeresfliegerwaffenschu- 
le in Bückeburg gehörte neben der Prüfung 
der Flugleistungen auch die Erprobung als 
bewaffneter Helikopter, als Transporthub- 
schrauber und als Plattform für beide Ver- 
wendungen. Die Schießversuche mit Pan- 
zerabwehrraketen und Maschinengewehren 
fanden in der Lüneburger Heide statt. Für 
ihre Tauglichkeit als Transporthubschrauber 
musste die UH-1 unter schwierigen Bedin- 
gungen im Gebirge „antreten“. 




















Bevor sie die bereitliegenden Sandsäcke 
n konnte, gab es den ersten 
satz Ku die Test-Huey bei Mit- 
tenwald: Da seine Mulis erkrankt waren, 
konnte ein Hüttenwirt die Versorgung nicht 
mehr gewährleisten. Dem Manne mus: 
konventionell geholfen werden. K 



















blemlos zur Hütte. Deutlicher kann man sein 
Potenzial wohl nicht unter Bewei 

Die Leistungen der Huey w: 
len Belangen besser als die der beı 
Heeresfliegereinsatz befindlichen H-34G von 
Sikorsky. Sie war agiler und hatte eine höhere 
e. Während die Flugleistungen so- 

2 s erwartet waren, blieb 
die Waffenerprobung jedoch unter den For- 
derungen. Die ter“ empfahlen daher die 
Beschaffung der UH-I1D als Transporthub- 
schrauber fürs Heer. 

















406 Hueys mit Zustimmung 
des Deutschen Bundestags 


Bell hatte inzwischen einen Verwendungs- 
katalog ellt, der für die Heeres-Maschi- 
nen di‘ Bewaffnungen vorsah, während 
man bei den geplanten Luftwaffen-Maschi- 
nen die Schwerpunkte auf Logistik, opera- 
tionelle Unterstützung von Geschwadern, 
Personentransport und SAR-Missionen 
setzte. Die Marine-Hubschrauber sollten ein 
Doppeltriebwerk (mit einer gemeinsamen 
Antriebswelle) erhalten. Neben Aufnahme- 
behältern für Torpedos waren ein größerer 
Tank sowie Einbaumöglichkeiten für eine So- 
naranlage vorgesehen. 

Da auch die Versuche der Luftwaffe (vor- 
wiegend in Fassberg) positiv ausfielen — wo- 
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Foto: Hoeveler 


UH-1 „Huey" 








Die 70+75 flog ab 1968 beim HTG 64, ab 
1992 beim BGS (D-HBZU). Unten: Die Erpro- 
bungsträger 804 und 805; das Staurohr 
befindet sich noch auf der Rumpfnase. 


Im Dornier-Museum Friedrichshafen 
hat die Huey 70+45 mit der Werknum- 
mer 8105 (Baujahr 1968) ihre endgültige 
Parkposition erreicht. 





Das Cockpit der in Friedrichshafen 
ausgestellten UH-1D war ab Ende der 80er 
Jahre Standard bei Luftwaffen-Hueys. 


Helicopter, KL-Dokumentation (2) 





Zweckmäßig für den Transport von Truppen war und ist die 
deutsche Huey-Ausstattung bei Heer und Luftwaffe. 


Zur besseren Erkennbarkeit, auch im Schulbetrieb, erhielten 
einige Hueys Farbflächen, die nicht standardisiert waren. 
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bei insbesondere die Gebirgserprobung (in 
den bayerischen Alpen) mit dem stärkeren 
T53-L-13-Triebwerk (1044 kW/1400 shp) 
nachhaltig überzeugte — beantragte der Bun- 
desminister der Verteidigung beim Bundestag 
die Beschaffung von 406 leichten Transport- 
hubschraubern bis 1,5 t für Heer, Luftwaffe, 
Marine und Bundesgrenzschutz (BGS/heute 
Bundespolizei). Das finanzielle Gesamtvolu- 
men belief sich auf 832 Millionen DM. 
Verteidigungsausschuss und Haushaltsaus- 
schuss des Deutschen Bundestags stimmten 
zu, und am 5. April 1965 wurde die Beschaf- 
fung der UH-ID bekanntgegeben. Der He- 


likopter sollte in Lizenz von Unternehmen 
der deutschen Luftfahrtindustrie gebaut wer- 
den, Teile sollten vom US-Hersteller Bell zu- 
geliefert werden. Binnen eines Zeitraums von 
viereinhalb Jahren, beginnend 1965, sollten 
die Maschinen gefertigt werden, wobei ein 
Los von zwölf Einheiten pro Monat anvisiert 
wurde. Um schnell an die ersten Helikopter 
zu kommen und zügig mit dem Training des 
fliegenden Personals beginnen zu können, 
aber auch, um Zeit zu gewinnen, das entspre- 
chende Werkzeug zu fertigen und Urformen 
einzurichten, wurden drei Fertigungsphasen 
eingeplant: 


Phase I: Fertigung und Einflug von 40 UH- 
1D bei Bell in Fort Worth (Texas) nach deut- 
schen Maßgaben; Zerlegung, Verschiffung 
nach Deutschland, Rückmontage bei den 
deutschen Vertragspartner-Unternehmen mit 
Endanstrich und Kennzeichnung. 

Phase Il: 40 Hubschrauber bei Bell teilwei- 
se fertiggestellt, jedoch nicht montiert, Ver- 
schiffung; Zusammenbau, Einflug und Ab- 
nahme in Deutschland. 

Phase Ill: Komplette Fertigung in Deutsch- 
land, Zulieferung der dynamischen Kompo- 
nenten aus den USA. 

Nach einer Ausschreibung wurde die Fir- 


Bell 204/205 - die Versionen 


204/XH-40: Drei Prototypen wurden gebaut, nachdem 
Bell die Ausschreibung für einen neuen Mehrzweckhub- 
schrauber der US Army für sich entschieden hatte. zur 
definierten Rolle des neuen Musters gehörten medizi- 
nische Evakulerungsflüge, vielfältige Einsatzprofile und 
das Instrumententraining. Eingebaut war das neue 
XT53-Turbinentriebwerk mit 615 KW (825 shp) Leistung. 
YH-40: Sechs Maschinen mit einer um 30 Zentimeter 
verlängerten Kabine und größerer Bodenfreiheit wurden 
1957 sowohl bei der US Army als auch bei der US Air 
Force getestet. Das T53-L-1A-Triebwerk leistete 574 
kW/770 shp. Geflogen wurde der Helikopter von zwei 
Piloten; er konnte sechs Passagiere oder zwei Tragen mit 
einer medizinischen Begleitperson befördern. 

HU-1/ab 1962 UH-1A: Erstes Serienproduktionslos ab 1959 
an die US Army geliefert; die ersten 14 von insgesamt 182 
Maschinen erhielten das T53-L-1A-Triebwerk mit 522 kw 
(700 shp), alle anderen wurden mit dem stärkeren 
L5-Antrieb (641 kW/860 shp) geliefert. Eingesetzt wurden 
die Maschinen vorranging in der MEDEVAC-Version in 
Alasaka, Europa und in Korea. Erste Huey-Variante in Viet- 
nam (ab 1962), auch mit Bewaffnung als Escorthelikopter 
(Maschinengewehre in den Seitentüren); 16 Maschinen 
wurden zu TH-1A-Instrumententrainern, eine wurde zur 
XH-1A-Testplattform für Waffen umgerüstet. 

UH-1B (204B): Mindestens 1033 Maschinen wurden 
gebaut, erste Auslieferungen im März 1961. Neunsitzige, 
gestreckte Version, größere Rotorblätter, bessere 
Eignung unter Hot & High-Bedingungen, 716 KW-(960 
shp)-T53-L-5-Triebwerk, 1360 kg Zuladung. Vier Vorserien- 
maschinen und 1014 für die US Army, spätere B-Versi- 
onen flogen mit dem T53-L-11-Antrieb (820 KW/1100 shp), 
einige Exemplare gingen nach Australien und Norwegen. 
27 Maschinen wurden zur HH-1K-SAR-Variante. 

UH-1C: Speziell ausgelegt als Waffenplattform, größere 
Tanks, neues Rotorsystem (Model 540), das leichter war, 
aber erheblich mehr Manövrierfähigkeit besaß. 





750 Maschinen wurden ab 1965 gebaut, 

Basis für die AH-1 Huey Cobra. 

YUH-1D/UH-1D (205): Sieben Prototypen. Erstflug der Bell 
205 im August 1961, Indienststellung im August 1963. 
Größere Reichweite, größere Kabine (12 Passagiere oder 
sechs Tragen), zu erkennen an dem zusätzlichen Fenster 
in der Seitentür, T53-L11-Triebwerk. 2008 Maschinen für 
US Army, zahlreiche Umrüstungen auf HH-1D als Rescue- 
Version für US Air Force, 352 Maschinen bei Dornier in 
Lizenz gebaut. 

UH-1H: Endgültige 205-Version mit verbesserter Avionik 
und T53-L-13-Triebwerk (1044 kW/1400 shp), ansonsten 
identisch mit der UH-1D. Ab 1968 im Einsatz, Lieferungen 
bis 1976, für die US-Army wurden 5435 Maschinen gebaut, 
die Air Force erhielt 30 HH-1H als SAR-Helikopter, 1372 
Maschinen gingen in den Export; 220 Umrüstungen zur 
UH-1V-Medevac-Version, Experimental-Version: EH-1H. 
UH-1E: Erstflug Februar 1963, Version für US Marines mit 
Rettungswinde und Rotorbremse, 192 Maschinen plus 20 
Trainer (TH-1E mit Doppelsteuer); nahezu baugleich mit 
UH-1C-Version, ab 1965 neues Rotorsystem (Model 540) 
UH-1F (Prototyp XH-48A): Erstflug Februar 1964, Derivat 
der UH-1B mit längeren Rotorblättern für US Air Force, 
T58-GE-3-Triebwerk mit 962 KW (1290 shp), 146 Maschinen; 
Trainerversion: TH-AF. 

UH-1P: 20 UH-1F wurden für die psychologische Kriegs- 
führung in Vietnam umgerüstet (Lautsprecheranlagen 
und Bewaffnung) 

HH-1K: 27 Maschinen für die US Navy als SAR-Helikopter, 
mit T53-L-13-Triebwerksversion und Navy-spezifischer 
Avionik, Lieferbeginn: 1970; weitere 90 Trainingshub- 
schrauber unter der Bezeichnung TH-1L Seawolf ab 1969. 
UH-1M: Nachtkampftaugliche Version (Hughes-Infrarot- 
sensoren) der UH-1C, T53-L-13-Triebwerk, im Vietnamein- 
satz ab Oktober 1969. 

UH-1N: Model 208 (1965) mit zwei PT6-Turbinen auf Basis 
der UH-1D; wurde später zur Bell 212 weiterentwickelt. 
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Zeichnung: Michele Marsan 








ei UH-1D „Iroquois“ 


Verwendung: Leichter Mehrzweck- 
hubschrauber 

Besatzung: 1 + 12 Soldaten oder sechs 
Tragen, inklusive medizinischer 
Begleitperson, oder 1815 kg Fracht 
‚Antrieb: Lycoming T53-L-11 
Turbinentriebwerk 

Leistung: 820 KW/1100 shp 
Gesamtlänge: 17,40 m 
Kabinenbreite: 2,39 m 

Höhe: 4,42 m 
Hauptrotordurchmesser: 14,63 m 
Heckrotordurchmesser: 2,59 m 
Leermasse: 2240 kg 

Treibstoff: 832 | 

max. Startmasse: 4309 kg 
Höchstgeschwindigkeit (Vye): 222 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 204 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 3840 m 
Schwebeflughöhe IGE: 4145 m 
Schwebeflughöhe OGE: 335 m 
Reichweite: 511 km 
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ma Dornier Hauptauftragnehmer für den 
deutschen Huey-Lizenzbau. Sie fertigte 
Rumpfheck, Triebwerksverkleidung, Kabi- 
nenausrüstung, war für die Endmontage so- 
wie für den Einflug der Maschinen in Ober- 
pfaffenhofen zuständig. Als Subauftrag- 
nehmer fertigten die Messerschmitt-Werke 
(später MBB) die Kabine und waren zustän- 
dig für die Einrüstung der elektrischen Anla- 
ge (Werk Augsburg). WMD (Siebel Waggon 
und Maschinenbau AG, später auch MBB) 
fertigte in Donauwörth Rotorblätter und Tü- 
ren. Heinkel Flugzeugbau in Speyer (später 
VFW) war zuständig für Rumpfbug, Kufen- 
landegestell und Kabinendach. Alle beteili- 
gten Unternehmen hatten bereits solide Er- 
fahrungen im Flugzeugbau und im Lizenzbau 
(F-104 und G-91). 

Lycoming und Klöckner-Humboldt-Deutz 
(Oberursel) vereinbarten die Lieferung von 
492 Triebwerken, deren Fertigung ab 1966 
begann. 73 T53-L11A wurden bis 1968 ge- 
fertigt, danach wurden 419 Triebwerke in 
der stärkeren L-13-Version ausgeliefert. 

Strenggenommen müsste es sich bei 
den deutschen Hueys um die UH-IH-Ver- 
sion und nicht um die D-Version handeln, 
denn bereits vor Anlauf der Lizenzferti- 
gung in Deutschland war das Staurohr von 
der Nase aufs Kanbinendach verlagert wor- 
den. Zudem waren die meisten deutschen 
Hueys mit dem L-13-Triebwerk bestückt. 
Der Vertrag mit Bell war auf die D-Version 
ausgelegt, beinhaltete aber lediglich die Zel- 
le, während das stärkere Triebwerk keiner- 
lei bauliche Veränderung oder Modifikation 
erforderlich machte, also auch keine andere 
Typbezeichnung. Die alternative Erklärung 
ist noch simpler: Es könnte sein, dass man 
die Änderung einfach vergessen hatte. Für 
deutsche Hueys ein Glücksfall, denn so ist 
der Name UH-1D noch mehr verbunden mit 
ihrer Fertigung in Deutschland. 

Nach weiteren diversen Vertragsände- 
rungen, Ausstattung und Ausrüstung betref- 
fend, wurde 1968 schließlich auch die end- 
gültig zu fertigende Stückzahl geändert: Die 
Marine war zwischenzeitlich aus dem Be- 
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schaffungsprogramm ausgestiegen, weil der 
einmotorige Helikopter aus Sicherheitsgrün- 
den für Einsätze über See nicht in Frage kam, 
und eine zweimotorige Version damals noch 
nicht realisierbar war. Die Zahl der Maschi- 
nen für den BGS reduzierte sich von 26 auf 
16. So sah der endgültige Vertrag mit Dornier 
den Lizenzbau von 352 Hubschraubern vor: 
203 fürs He&® 133 für die Luftwaffe und 16 
für den BGS. 

Auch wenn die Lizenzfertigung bei Dornier 
vier Wochen vor dem Vertragstermin (Febru- 
ar 1967) beginnen konnte, gab es im Verlauf 
aller drei Fertigungsphasen zahlreiche Rück- 
schläge. So waren Teile in den USA unsach- 
gemäß verpackt worden, einige waren unter- 
wegs korrodiert, andere waren beim Trans- 
port stark beschädigt worden. Später gab 
es Probleme mit Leitungslecks oder nicht 
passenden Türsegmenten; auch der Brand 
in einer Fertigungshalle und Schäden durch 
Hochwasser der Donau führten dazu, dass es 
immer wieder zu erheblichen Verzögerungen 
bei der Produktion in Deutschland kam und 
die letzten deutschen Hueys erst mit zweijäh- 
riger Verspätung in den Verbänden Einzug 
halten konnten. 


Deutsche Hueys erkennt man 
an vernieteten Bohrungen 


Ihr unverwechselbares Merkmal erhielt die 
in Deutschland in Lizenz gefertigte UH-1D, 
als im Rahmen der Änderungen eine Peilan- 
tenne aus dem Programm gestrichen wur- 
de, die vorgefertigten Montagebohrungen in 
den Rumpfnasen allerdings aus strukturellen 
Gründen nicht verändert werden konnten. 
Die vernieteten Bohrungen am Rumpfbug 
gibt es nur an deutschen Hueys! 

Die erste in Phase II hergestellte UH-ID 
(Werknummer 8105, später 70+45) ging 
am 9. Februar 1968 an einen Luftwaffenver- 
band, genauer gesagt an das erste reine Hub- 
schraubertransportgeschwader, das HTG 64 
in Penzing (Landsberg). Später wurde das 
Geschwader aufgeteilt - zwei Staffeln im Sü- 
den (Penzing) und zwei im Norden (Ahlhorn 





Die breite und geräumige Zelle der Huey 
erinnert an die Form einer Kaulquappe. 


Alabama Morning: In Fort Rucker lernten 
auch deutsche Helikopterpiloten die Huey 
als Trainingshelikopter kennen. 


und Diepholz). Die erste komplett in deut- 
scher Lizenz gefertigte UH-1D mit der Werk- 
nummer 8101 erhielt die taktische Kennung 
KL+105, (später 70+41) und kam zur Erpro- 
bungsstelle 61 in Manching. 

Nachdem die Werknummer 8440, eigent- 
lich die letzte Linzenzbau-Huey bei Dornier, 
beim Einfliegen in starke Schwingungen ge- 
raten war und der Helikopter deshalb wieder 
zurück in die Werft musste, war es die Werk- 
nummer 8504 (später 73+84), die als offi- 
ziell letzte Huey Oberpfaffenhofen verließ. 
Am 4. Februar 1971 kam sie nach Celle, wo 
sie ab April 1971 im neu aufgestellten leich- 
ten Heeresfliegertransportregiment (leHFlg- 
TrspRgt) 10 ihren Dienst antrat. Die 8440 
(später 73+20) wurde nach Behebung der 
Schwingungen im April ausgeliefert. 

Im August 1972 hatten alle Hueys in 
Deutschland bereits 227008 Flugstunden 
erreicht, acht Totalverluste hatte es durch 
Flugunfälle gegeben. Der Bestand stellte sich 
in dem Jahr wie folgt dar: 94 beim HTG 64 
Ahlhorn/Landsberg, 27 bei der HFSLw Fass- 
berg, 4 bei der Flugbereitschaft BMVG Köln/ 
Wahn, 2 beim TSLW Fassberg, 46 beim 
leHFIgTrspRgt10 Celle (später Fassberg), 47 
beim leHFlgTrspRgt20 Roth (später Neu- 
hausen), 48 beim leHFIgTrspRgt30 Nieder- 
stetten, 25 beim HFlgBtl 6 Itzehoe, 34 bei 
der HFIgWaS Bückeburg, 5 bei der ErpSt 61 
Manching. 

Trotz der zahlreichen Verzögerungen bei 
der Fertigung waren alle Beteiligten mit dem 
Huey-Programm mehr als zufrieden. Auch 
die anfangs kritisch gesehene Tatsache, dass 
der Helikopter einmotorig ist, hatte sich 
nicht negativ ausgewirkt. Mit der Fertigung 
des leichten Transporthubschraubers konnte 
die deutsche Luftfahrtindustrie nicht nur ihr 
Know-how unter Beweis stellen, die UH-ID 
war auch das erste auf einer deutschen Vor- 
schrift erstellte Waffensystem. 

Renate Strecker 


Mehr über die UH-1D in den Verbänden, 


im Auslandseinsatz, beim BGS und in ihrer 
SAR-Rolle lesen sie in Teil 3. 
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Fotos: Herzog, Bell Helicopter 
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1. AVIALIC 1903 Chronograph 








3. HERPA Modell United Airlines Vickers Viscount 


Exklusiver und hochwertiger Chronograph in klassischem Design mit Metallmodell von herpa aus der „Yesterday“-Serie - eine original- 
solidem Metallgehäuse und Lederarmband, Markenuhrwerk und -batterie, getreue und detailierte Nachbildung mit hervorragender Lackierung. 
Tachymeter, Zehntelsekunden-, Sekunden- und Minutenfunktion, Datum- Maßstab 1:200, 


sanzeige und Stoppfunktion. Zeiger leuchten im Dunkeln. Wasserdicht 


bis 3 ATM nach DIN 8310, Durchmesser ca. 43 mm. 


GRATIS 


zur Wah 





2. JET TANKGUTSCHEIN 20€ 


4. Sporttasche 

Bequem und bargeldlos Markenkraftstoff an allen JET-Filialen tanken. Mit vielen Innenfächern und praktischen Seitentaschen, die per Reiß- 
verschluss abgetrennt zum Kulturbeutel werden. 2 Tragegurte und ein 
gepolsterter Schultergurt, Material: strapazierfähiges Polyester, Maße: 
ca.60x27x29cm 












5. Reisetaschenset 

4-teiliges Reiseset mit Kulturtasche inkl. 
Spiegel, Dokumententasche, Reisetasche 
und Trolley. Die Taschen sowie der Trolley 
sind faltbar. Die Frontseite des Trolleys 
besteht aus EVA-Hartschaum. 


Maße Trolley: ca. 36 x 50 x 19cm 

Maße Reisetasche: ca. 49x 30x 36cm 

Maße Kulturtasche: ca. 27 x 15,5 x 20cm 
Maße Dokumententasche: ca. 37 x29x9cm 
Material: 600D Nylon 
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Wasserflug 








1912 gründete Theodor Kober den Flugzeugbau Friedrichshafen 


100 Jahre Wa 


Heute ist Friedrichshafen durch die Luftschiffe des 
Grafen Zeppelin und die Flugboote Claude Dorniers 
weltbekannt. Am Anfang der Entwicklung hochsee- 
tauglicher Wasserflugzeuge am Bodensee aber 
stand Theodor Kober mit seiner am 17. Juni 1912 
gegründeten Flugzeugbau Friedrichshafen GmbH. 
Jürgen Bleibler vom Zeppelin Museum Friedrichs- 
Theodor Kober (1865 - 1930) hafen erinnert an den Luftfahrtpionier. 
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Die FF 1, hier beim Anflug 
über dem Bodensee, war 
die erste Konstruktion des 
Flugzeugbau Friedrichsha- 
fen. Am 16. November 1912 
kam sie erstmals in die Luft. 








eitgehend vergessen ist, dass es 
Theodor Kober war, der vor 100 
Jahren die ersten Wasserflug- 


zeuge am Bodensee baute. Bis 1918 zähl- 
te sein Flugzeugbau Friedrichshafen zu den 
größten Flugzeugwerken in Deutschland. 
Die einmotorigen hochseefähigen Zwei- 
schwimmerflugzeuge FF 33 und FF 49 und 
die zweimotorigen landgestützten Bom- 
benflugzeuge FF 45 (Fdh. G.III und G.IIla) 
und FF 61 (Fdh. G.IV und G.IVa) wurden 
in für damalige Verhältnisse großen Stück- 
zahlen produziert. 1917/18 fertigte Flug- 



















IT 


IT 


N 
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Der Sport-Eindecker FF 4, noch unbespannt, bei ersten Rollversuchen. Im Hintergrund 
das ursprüngliche Werksgelände mit der alten Luftschiffhalle in der Manzeller Bucht. 


Nach dem Vorbild der Curtiss A-1 besaß die FF 1 einen offenen Gitterrumpf und einen 


Zentralschwimmer. Das Bild entstand im Jahr 1913 vor der Luftschiffhalle. 


zeugbau Friedrichshafen 855 G-Flugzeuge, 
dazu wurden Lizenzen vergeben. Von der 
FF 33 wurden 470 Stück gebaut. 1918 be- 
standen die deutschen Bombergeschwader 
zu 61 Prozent aus G-Flugzeugen des Flug- 
zeugwerks am Bodensee. Für die Kaiserliche 
Marine baute das Unternehmen 42 Prozent 





wurde am 13. Februar 
1865 in Berg bei Stuttgart geboren. Nach 
dem Studium arbeitete er zuerst in August 
Riedingers Versuchswerkstatt für Aviatik in 
ich Anfang der 1890er Jahre 












bereits mit Flugz 
Mai 1892 engagi 
gen Ingenieur 


af Zeppelin den jun- 
technische Durchar- 





en Vorarbei- 
jähriger Arbeit 
ndlagen der spä- 





ten gab, schuf Kober in zw: 
wichtige technis 
teren Zeppelin-Lui 5 
Nachdem das preußische Kriegsministe- 
rium die Finanzierung des Zeppelin-Luft- 
schiffs abgelehnt hatte, ging Kober 1894 
nach München und arbeitete in der Firma 
eines Studienfreundes an elektrischen Bah- 
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Fotos: Zeppelin Museum Friedrichshafen (2), Archiv Luftschiffbau Zeppelin GmbH 


Wasserflug 





Fotos: Curtiss Museum, Zeppelin Museum Friedrichshafen (4) 





Die FF 19 von 1914. Bei 
Ausbruch des Ersten 
Weltkriegs waren fünf 
FF 19 und drei AGO die 
einzigen brauchbaren 
Wasserflugzeuge der 
Kaiserlichen Marine. 





Mit einer Curtiss A-1 
Triad (rechts) begann 
am 16. Juni 1912 die Ära 
des Wasserflugs auf 
dem Bodensee. Leider 
gibt es kein Foto von 
dem historischen Flug. 


i 
ke 








ber prüfte zahlreiche Verbesserungsvorschlä- 
ge von Luftschiff- und Flugzeugbauern und 


befasste sich unter anderem mit dem damals 
noch von vielen für zu gefährlich gehaltenen 
Einsatz der Funktechnik in Luftschiffen. 

Ab 1909 beschäftigte sich Kober immer 
intensiver mit Flugzeugen, von deren gro- 
Ber Zukunft er überzeugt war. In der alten 
Luftschiffhalle in Manzell bei Friedrichsha- 
fen machte er Auftriebsversuche mit Trag- 
flächenprofilen und untersuchte die Eigen- 
schaften von Mehrdeckern und Tandemflug- 
zeugen. 
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Am 28. März 1910 war dem Franzosen 
Henri Fabre der erste Start mit einem Was- 
serflugzeug geglückt. Kober erkannte in 
dieser Neuheit ivile und militärische 
Marktlücke, der er sich technisch und un- 
ternehmerisch widmen wollte. Auf dem Bo- 
densee unternahm er Schleppversuche mit 
verschiedenen Schwimmerformen. Um sich 
auch praktische Einblicke in die Fliegerei zu 
verschaffen, legte Kober 1912 in Berlin-Jo- 
hannisthal die Pilotenprüfung ab. Mit 47 
Jahren war er damals der drittälteste deut- 
sche Flieger. 

Am 16. Juni 1912 startete das erste Was- 
serflugzeug vom Bodensee, eine amerika- 
nische Curt; 1 Triad. Kober hatte sie 
als Grundlage für eigene Entwicklungen in 


























den USA gekauft. Der Pilot beim 
und damit der erste Wa. i 
Bodensee, war der amı S- 
Werkspilot C. C. Witmer. L is heu- 
te von diesem historischen Flug kein Foto 
aufgetaucht. 






Erstes Wasserflugzeug auf dem 
Bodensee war eine Curtiss A-1 


Die Curtiss A-1, das damals brauchbarste 
Wasserflugzeug, war ein Gitterschwanz- 
Doppeldecker aus Holz und Bambusrohr 
mit einem Zentralschwimmer, Höhenru- 
dern an Bug und H Seitenruder hinten 
und Querrudern zwischen den Tragflächen. 
Die Querruder wurden mit einer Schulter- 
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Die FF8 beim 
Bodensee-Was- 
serflug in 
Konstanz. Im 
Cockpit der Pilot 
Herbert Kohnert, 
der mit dem 
Eindecker den 
zweiten Platz 
erflog (rechts). 











Die FF 9 (links) 
belegte beim 
Bodensee-Was- 
serflug 1913 
ebenfalls einen 
zweiten Platz. 
Sie war den 
Forderungen 
der Militärs 
entsprechend 
als Amphibien- 
flugzeug 
ausgelegt. 


= — 


Mit der FF 8 (oben) und der FF9 machte sich FF beim Bodensee-Wasserflug einen 
guten Namen. Später wurde die Firma Hauptlieferant der kaiserlichen Marineflieger. 


gabel durch seitliches Verschieben des Pi- 
lotensitzes bedient, das Seitenruder mit dem 
Handrad und die Höhenruder mit der Steu- 
ersäule. Mit einem Curtiss-Achtzylinder- 
V-Motor mit einer Leistung von 75 PS (55 
kW) erreichte das Flugzeug 96 km/h, die 
Flugmasse betrug 714 kg. 

Am 17. Juni 1912, einen Tag nach dem 
historischen Erstflug, gründete Kober die 
Flugzeugbau Friedrichshafen GmbH (FF). 
Als erste deutsche Firma konzentrierte sie 
sich zunächst auf den Bau von Wasserflug- 
zeugen. Graf Zeppelin, der von allen luft- 
fahrttechnischen Entwicklungen begeistert 
war, unterstützte Kober bei der Gründung 
des FF. Er überließ ihm die alte Luftschiff- 
halle in der Manzeller Bucht und übernahm 
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den stellvertretenden Vorsitz im Aufsichts- 
rat der jungen Firma. 

Am 16. November 1912 flog die erste 
Eigenentwicklung des jungen Unterneh- 
mens, die FF 1. Wie die Curtiss A-1 war 
sie ein Gitterschwanz-Doppeldecker mit 
Zentralschwimmer. Den Erstflug machte 
der Schweizer Robert Gsell, der vor dem 
Ersten Weltkrieg bekannteste Pilot des FF. 
Gsell war am 1. November 1912 in die Flug- 
zeugbau Friedrichshafen GmbH eingetreten. 
Zuerst bei Dorner in Johannisthal beschäf- 
tigt, hatte er 1912 in Aachen Hans Reiss- 
ners Entenflugzeug mit einer Tragfläche aus 
Wellblech geflogen. Mit zahlreichen Rekord- 
flügen machte Gsell die Flugzeuge des FF 
bekannt. Im September 1913 beispielsweise 


flog er die FF 9 mit drei Personen an Bord 3 
Stunden 11 Minuten und 14 Sekunden über 
dem Bodensee. 

Die FF 9 basierte auf der FF I und war 
für den Wettbewerb „Bodensee-Wasser- 
flug“, der vom 29. Juni bis zum 5. Juli 
1913 in Konstanz stattfand, gebaut wor- 
den. Nach der damals noch geltenden For- 
derung des Reichsmarineamts war die FF9 
ein Amphibienflugzeug. Bei diesem ersten 
Flugwettbewerb am Bodensee behauptete 
sich der Flugzeugbau Friedrichshafen als 
Neuling gegen eine starke Konkurrenz. Un- 
ter anderem gingen Flugzeuge von Alba- 
tros, Aviatik, AGO, Gustav Otto und der 
Gothaer Waggonfabrik an den Start. Gsell 
flog mit der FF 9 um den Großen Preis vom 
Bodensee und musste sich Hellmuth Hirth 
auf einem Albatros-Eindecker mit 34 Se- 
kunden Rückstand denkbar knapp geschla- 
gen geben. In der Kategorie leichterer Flug- 
zeuge musste sich Herbert Kohnert mit der 
FF 8 ebenfalls hinter einem Albatros-Ein- 
decker mit dem zweiten Platz begnügen. 
Die FF 8 basierte auf den Sporteindeckern 
FF 2 und FF 4. Alle drei Flugzeuge hatten 
gummigefederte Schwimmer nach einem 
Patent des Schweizers Grandjean, das Ko- 
ber gekauft hatte. 

Durch die beiden zweiten Plätze beim 
Bodensee-Wasserflug in Konstanz wurde 
die Marine auf die guten Eigenschaften 
der Konstruktionen Kobers aufmerksam. 
Nach dem unbefriedigenden Ausgang des 
ersten deutschen Wasserflug-Wettbewerbs 
in Heiligendamm 1912 forcierte die Ma- 
rine die Entwicklung nordseefähiger See- 
flugzeuge. 

Eine weitere herausragende Leistung 
vor dem Beginn des Ersten Weltkriegs war 
der Etappen-Fernflug des Piloten Heinrich 
Dahm und seines Mechanikers Krahmer mit 
der FF 9. Vom Bodensee ging es dabei ab 
dem 22. September 1913 über Basel rhein- 
abwärts bis nach Amsterdam. Von dort 
führte die Route über Emden und Cuxha- 
ven nach Hamburg. Dahm wollte eigentlich- 
weiter via Kiel nach Danzig fliegen, machte 
jedoch am 3. Oktober in Altona Bruch. 

Mit den einmotorigen Zweischwimmer- 
flugzeugen FF 17, zuerst noch mit Zen- 
tralschwimmer, und der FF 19, die im April 
1914 erstmals flog, legte der Flugzeugbau 
Friedrichshafen den Grundstein für sei- 
ne herausragenden Seeflugzeuge der Jah- 
re 1914 bis 1918. Das Ende des Krieges 
und seine Folgen für die Luftfahrtindustrie 
in Deutschland überlebte die Firma nicht. 
Sie wurde 1923 liquidiert. In die modernen 
Werksanlagen in Manzell zog die Dornier 
Metallbauten GmbH ein. Das FF-Zweig- 
werk in Warnemünde wurde später zur 
Keimzelle der Arado Flugzeugwerke. Theo- 
dor Kober starb verbittert am 20. Dezember 
1930 in Friedrichshafen. 

Jürgen Bleibler 
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Eine perfekt restaurierte Lightning 


Jäger ohne Beute 
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B-17-Veteran Jack Croul liebt das Besondere. Er sammelt rassige Sportwagen 
und historische Flugzeuge. Das Schmuckstück seiner exklusiven Fighter- 
Sammlung ist eine P-38 Lightning mit dem klangvollen Namen „Honey Bunny“. 
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Geschichte zum Anfassen: 
Ein Blick ins Cockpit des 
vollständig restaurierten 
Jägers weckt die Lust 
aufs Fliegen. 

















guopen nn 


a 




















ack Croul ist kein Mann großer Worte, 
J= ein Mann großer Taten. Der ehe- 
malige N, Weaton und Pordechubze ei- 
bekannt s 
für die größte 
des Land: 
auch eine kleine, aber fe 
lung besitzt. „Allied Fighte 
Chino, Kalifornien, beheimatete Trio, beste- 
hend aus P-38 Lightning, P-5ID Mustang 
und Republic P-47D Thunderbolt. 
Als 18-Jähriger flog Croul ab 1944 E 
ze über dem Deutschen Reich. Aus dı 
des B-17-Cockpits bewunderte er 


















Jagdflugzeuge, die die Bomberbesatzungen 
liebevoll „Li „kleine Freunde“, 
nannten. Es waren jene Muster wie Mu- 





stang, Lightning oder Thunderbolt, die bei 
mehr als einer Gelegenheit Jacks B-17 vor 
dem sicher el retteten. „Wir hat- 
ten unbeschr: k. Im Mai 1944 
ission nach Deutsch- 















serer Gruppe wurden inne! 
ger Minuten zwölf abgeschossen“, sa 
Croul. 

Nachdem die Waffen verstummt waren, 
blieb Croul für einige Jahre in England, wo 
seine bis heute anhaltende Leidenschaft für 
Sportwagen erwachte. Jack fuhr in Italien 
mehrmals die Mille Miglia. Vor allem histo- 
rische Ferraris haben es ihm angetan. Heute 
besitzt er eine atemberaubende Sammlung 
genau dieser Fahrzeuge. 
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Doch auch die Erinnerungen an den Krieg 
und damit die Passion für die Jagdflugzeuge 
blieben stets präsent. Als sich die Gelegen- 
heit bot, kaufte er kurzerhand eine North 
American P-51D Mustang und eine Lock- 
heed P-38L Lightning. Aktuell wird für ihn 
noch die vor drei Jahren aus dem Traun- 
see in Österreich geborgene Republic P- 
47D Thunderbolt „Dottie Mae“ restauriert. 
Wenn diese innerhalb der nächsten 24 Mo- 
ig wird, dürfte seine Sammlung der 
„Little Friends“ komplett sein. 

















„Honey Bunny“ gehört zu den 
kostbarsten Warbirds der Welt 


Jack Croul zögerte nicht eine Minute, als 
sich die Gelegenheit bot, am nahe gelegenen 
Chino Airport einen exponierten Hangar zu 
kaufen. Er ließ das Gebäude so umbauen, 
dass es alle drei Flugzeuge beherbergen 
kann und zusätzlich auch noch Wohnraum 
bietet. Der ältere Herr lässt seine Flugzeuge 
oft nur deshalb fliegen, um Menschen 









Er selbst hält sich dabei stets im Hinter- 
grund und fliegt seine Schätze auch nicht 
selbst. Herr über die Sammlung und Re- 
präsentant ist der Pilot Jeff Harris. Er führt 
gekonnt den kompletten Betrieb, kümmert 
sich um te und fliegt mit Leidenschaft 
— am liebsten natürlich das Flaggschiff der 
Sammlung, die P-38 Lightning. 

Er ist es auch, der bei unserem Besuch 
in Chino das Flugzeug vorführt. Nur sechs 














Pilot Jeff Herris lebt für die Warbirdflotte 
seines Chefs Jack Croul. Er kümmert sich 
um die Flugzeuge, fliegt sie und gewährt 
Gästen einen Blick hinter die Kulissen. 
Besonders gerne berichtet er von seinen 
ersten Erlebnissen im Cockpit der „Honey 
Bunny" - bei seinem Checkflug landete er 
nicht ganz freiwillig einmotorig. 





ige P-38 Lightnings gibt es deı 
‚ vier weitere werden flugfä 
stauriert. Der Warbird wird entsprechend 
teuer gehandelt - je nach Modell und Zu- 
stand wechselt eine P-38 für 2,5 bis sechs 
Millionen Dollar ihren Besitzer. Aufgrund 
seiner komplexen Bauart, dı ei turbo- 
geladenen Allison-V-12-Motoren und der 
wartungsintensiven Systeme ist der Unter- 
halt des Jägers ausgesprochen aufwändig. 

Jack Crouls „Honey Bunny“, ausgelie- 
fert im April 1945, dürfte heute eines der 
schönsten Lightning-Exemplare weltweit 
sein. Bill Klaers und Allan Wojciak, die In- 
haber von WestPac Restorations, haben bei 
der 2005 begonnenen Restaurierung fast 
jedes Bauteil der N7723C erneuert (siehe 
Kasten). 

In seinem Element ist Pilot Jeff Harris, 
wenn er über die fliegerische Seite der Light- 
ning sprechen darf: „Der Check-out auf der 
einsitzigen Lightning ist eine spannende 
Sache. Am Chino Airport gibt es zwar ei- 
nige Spezialisten, die einiges an Lightning- 
Flugzeit aufweisen können und gute Tipps 
parat haben, aber wenn die Stunde schlägt, 
ist man im Cockpit auf sich allein gestellt. 
Eine große Hilfe war, dass ich den Restau- 
rierungsprozess bei WestPac begleiten durf- 
te, was ein grundsätzliches Verständnis für 
die P-38 mit sich brachte. Ihre Systeme sind 
weitaus komplizierter als zum Beispiel die 
einer einmotorigen P-51 Mustang.“ 

Warbird-Experte Steve Hinton hat wohl 
die meisten Flugstunden auf P-38 Light- 





g re- 







































Fotos: Glaser 
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17 P-38L Lightning 


Das bewegte Leben der „Honey Bunn 


Die Geschichte der heute auf den Namen „Honey 
Bunny“ getauften P-38 Lightning begann im April 
1945, als sie die Werkshallen von Lockheed in 
Burbank, Kalifornien, als Version P-38L-5-LO verließ. 
Sie trug die Seriennummer 44-26981 und die 
Baunummer 7985. Zu diesem Zeitpunkt war der 
Krieg fast vorüber, und das Jetzeitalter kündigte 
sich an. Für seine überschüssigen Jäger suchte das 
US-Militär nach alternativen Verwendungsmöglich- 
keiten. So wurde die nagelneue P-38 in einen 
Aufklärer vom Typ F-5G-6-LO umgebaut. Ihre 
Kanonennase wurde dabei durch eine Glasnase 
ersetzt. Als der Umbau beendet war, war der 
Zweite Weltkrieg dann vollends vorbei. Die nun 
nicht mehr benötigte Lightning wurde in der 
Wüste Arizonas eingelagert. Dank ihrer Ände- 
rungen sollte sie aber nicht das Schicksal tausen- 
der anderer Jagdflugzeuge teilen, die in Schmelz- 
Öfen endeten und zu Kochtöpfen verarbeitet 
wurden. Ihre gläserne Front machte sie für Firmen 
interessant, die Bedarf an Kamera- und Beobach- 
tungsplattformen hatten. Für 1250 Dollar wurde sie 
im März 1946 von der Aero Exploration Company 
aus Tulsa, Oklahoma, gekauft. Eine Zeit lang flog sie 
später für einen anderen Besitzer in Kanada, bevor 











Kein historisches Vorbild: Eine Lightning mit dem Namen 
Honey Bunny" hat es im Krieg vermutlich nie gegeben. 


sie zurück in die USA kam. Im Laufe ihres Lebens 
wechselte sie mehrfach ihre Besitzer. Drei Lande- 
unfälle sind dokumentiert: 1953 in Duluth, Min- 
nesota, 1971 in Paris, Texas, und 1992 in Winslow, 
Arizona. Nach dem zweiten Landeschaden wurde 
sie in Florida neu aufgebaut und flog erst wieder 
im September 1985. Das „Museum of Flying“ in 
Santa Monica, Kalifornien, kaufte die Lightning im 
Oktober 1989 und rüstete sie auf eine konventio- 
nelle Jägernase um. Als Jack Croul das Flugzeug 
2005 erwarb, gab er das Projekt in die Hände von 
WestPac Restorations. Das Unternehmen versetzte 
die Lightning in den Ursprungszustand einer P-38L. 
Heute erstrahlt die „Honey Bunny“ in neuem Glanz. 








Bereits am Boden macht 
die Lightning optisch und 
akustisch einiges her. 
Pilot Jeff Harris bereitet 
sich auf den Start vor. 








Nach einer aufwändigen Restaurierung ist diese Lightning in hervorragendem Zustand. Auf Airshows ist sie ein gern gesehener Gast. 


nings. Es lag also nahe, mich von ihm ein- 
en zu lassen. Unser Theorietraining 
te alle Systeme. Vom Ausfall der hy- 
draulisch unterstützten Querruder über den 
kompletten Ausfall des Hydrauliksystems 
bis hin zum Versagen von Elektrik, Spri 
zufuhr und Propeller spielten wir alle Sze- 
narien durch. Wer die Lighthning fliegt, der 
muss ihre Systeme rauf- und runterbeten 
können. Die Tatsache, dass ich einige Stun- 
den auf Jägern mit Zwölfzylindermotoren 
vorweisen konnte, half beim Verständnis 
der Allison-Motoren und ihrer Bedienung. 
Es kam der Tag, an dem ich die Lightning 
zum ersten Mal fliegen sollte. Wir hatten ei 
nen Prüfer aus dem Mittleren Westen ein- 
fliegen lassen, der zunächst einen „missed 
approach“ mit nur einem Motor auf einem 
anderen Muster sehen wollte. Also setzte 
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ich mich mit Kevin Eldridge in eine B-25 
Mitchell und machte mehrere Anflüge, bis 
der Prüfer zufrieden war und über Funk 
mitteilte, dass wir jetzt die Abschlusslan- 
dung machen könnten. 

Wir gingen rüber zur Lightning. Wie sich 
bei der Systemprüfung herausstellte, hat- 
te der Prüfer keine Erfahrung mit der P-38. 
Das führte dazu, dass ich ihm als Prüfling 
ein dreistündiges Briefing über Lockheeds 
Jäger verpasste. Nach dem Mittagessen 
machte ihm gemeinsam den Vorflugcheck. 
Als ich mich anschnallte, streckte der Prü- 
fer mir seine Digitalkamera entgegen. Die 
Aufgabe: Ich sollte in 5000 Fuß den lin- 
ken Motor abstellen, den Propeller in S: 
gelstellung bringen und das Ganze im Bild 
festhalten. Das war der Zeitpunkt, als Ste- 
ve Hinton ins Geschehen eingriff. Allein er 











Die beiden turbogeladenen Allison- 
Motoren sind wartungsintensiv. 
Artgerechte Haltung danken sie ihrem 
Besitzer mit sattem Schub: Zweimal 
1475 PS stecken in der Lightning. 


verhinderte, dass ich bei meinem allerersten 
Flug mit der Lightning einen Motor abstel- 
len sollte. Wir einigten uns darauf, dass ich 
zuerst einige Manöver fliegen würde, um 
dann Starts und Landungen zu demonstrie- 
ren. Erst beim zweiten Flug sollte ich den 
Motor abstellen. 

Los ging’s, zum Nachdenken blieb keine 
Zeit. Der Start erschien mir träge, doch die 
Lightning kompensiert diese Schwäche mit 
beeindruckender Steigleistung, sobald das 
Fahrwerk eingefahren ist. Die beiden rie- 
sigen Propeller schrauben das Flugzeug un- 
aufhörlich in den Himmel - diese 
brannte sich förmlich in mein Gedächtnis. 
Die hydraulisch unterstützten Ruder ver- 
leihen der Lightning sehr leichte Handkräf- 
te. Die Rollrate fühlt sich an, als sei sie fast 


doppelt so schnell wie die einer Mustang. 
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P-38L Lightning 








Fotos: Glaser 





Hersteller: Lockheed Corporation 

Baujahr: 1945 

Seriennummer: 44-26981 

zivile Kennung: N7723C 

Verwendung: Jagd- oder Aufklärungsflugzeug 
Triebwerk: 2 x Allison V-1710-111/113 

Leistung: 2x 1475 PS 

Spannweite: 15,85 m 

Länge: 11,53 m 

Höhe: 3,91 m 

max. Startmasse: 9798 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 666 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 467 km/h 

Reichweite: 724 km 

Bewaffnung: eine 20-mm-Kanone Hispano AN-M2C, 
vier Browning-Maschinengewehre 0.50 Inch 











ni 2 I Bun an 
‚Am Chino Airport hat Jack Croul einen Hangar nach seinen 
Wünschen errichten lassen. 





Das Fahrwerksbein ist nur ein 
Beispiel dafür, in welch hervor- 
ragendem Zustand sich die „Honey 
Bunny“ heute befindet. Es zeigt 
auch, wie wartungsintensiv die 
Systeme des Jägers sind. 
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Ob enge Kurven oder Langsamflug in der 
Nähe der Abrissgeschwindigkeit - die Light- 
ning hält keine Überraschungen bereit. 

Für mich war es Zeit, zurück zu fliegen. 
Gefordert war ein Durchstartmanöver, ge- 
folgt von einer Landung. Die Landung mit 
der Lightning ist einfach. Während des Aus- 
schwebens mit Landeklappen tendiert sie 
allenfalls ein wenig zur Kopflastigkeit. Mit 
voll gesetzten Klappen allerdings wird der 
Durchfluss von Wasser- und Ölkühler un- 
terbrochen, so dass nach der Landung die 
Klappen sofort wieder eingefahren werden 
müssen. Die Temperaturanzeigen der bei- 
den Triebwerke müssen genau kontrolliert 
werden. 

Nach dem problemlosen Erstflug stand 
nun der ‚interessantere’ zweite Flug an, bei 
dem ein Motor abgestellt werden sollte. 
Nach dem zweiten Start kletterte ich auf 
500 Fuß, reduzierte die Leistung und 
schaltete einen der beiden 1475-PS-Alli- 
son-Motoren ab. Propeller auf Segelstellung, 
Kühlerklappen setzen, Hydraulikpumpe für 
die Ruderunterstützung abschalten. In die- 























ser Konfiguration Nliegt sich die P-38 wie ein 
altes Auto ohne Servolenkung bei fiesem 
Seitenwind. Ich flog ein paar Turns, rechts 
rum, links rum. Mit passender Geschwin- 
digkeit war dies kein Problem 

Zeit, den Motor wieder funktionstüch- 
ig zu machen. Nichts passierte. Zweiter 
Versuch, wieder nichts. Alle Sicherungen 
checken. Auch nichts! Die P-58-Experten 
Steve Hinton, Chris Fahey und Kevin EI- 
didge gaben mir über Funk schlaue 
was zu tun sei, und versuchten gleich 
den Prüfer zu beruhigen. Dieser hatte kei- 
nen Zweifel daran, dass seine erste Light- 
Prüfung mit einem rauchenden Trüm- 
merhaufen in Flugplatznähe enden würde! 
Nachdem nun jeder seinen Senf dazugege- 
ben hatte, aber nicht wirklich etwas Kon- 
struktives dabei herauskam, teilte ich den 
Jungs mit, dass sie keine wirklich große Hil- 
fe wären und dass ich sie gleich am Boden 
wiedersehen würde. So entschloss ich mich 
zu einer Landung mit nur einem Motor auf 
der langen Piste von Chino. Ich teilte dem 
Tower noch kurz mit, dass die Van’s RV-8 























Wegen ihres markanten Doppel-Leitwerks und ihrer exzellenten Kampfeigenschaften 
nannten die Deutschen die Lightning im Krieg respektvoll „Gabelschwanzteufel*. 


auf der Bahn zum Problem werden könnt, 
da ich nicht durchstarten könne. Die P-38 
fliegt sich mit nur einem Motor wunderbar, 
solange man nicht langsamer als 260 km/h 
wird. Durchstarten war somit ausgeschlos- 
sen. Die RV-8 rollte wieder von der Piste, 
und ich setzte die P-38 zu meiner eigenen 
Verwunderung ohne Probleme auf. 

Wir rollten in den Hangar, wo wir nach 
einer Untersuchung des Motors herausfan- 
den, dass ein Kontaktgeber falsch installiert 
war. Ich war froh, mich und ‚Honey Bun- 
ny’ wieder heil am Boden zu sehen. Als ich 
dem blassen Prüfer seine Digicam wieder 
ab, fragte er mich nicht nach dem Foto, son- 
dern meinte, dass ich ihm auf unvergess- 
liche Weise demonstriert hätte, dass ich das 
Flugzeug in nur jeder erdenklichen Art und 
Weise beherrscht 

Heute freut sich Jeff 




















Harris, wenn er die 


„Honey Bunny“ auf Airshows vorfliegen 


kann — oder einfach mal eine Runde um Chi- 
no dreht, um Gästen das Schmuckstück von 
Jack Croul spontan vorzuführen. 

Uwe Glaser/pat 








Galerie 








Die USS „Enterprise“ und ihre Flugzeuge 





Nach mehr als 50 Jahren endet in diesem Jahr die Dienstzeit des ersten 
nukleargetriebenen Flugzeugträgers der Welt. Am 25. November 1961 wurde 
die USS „Enterprise“ CVN-65 in Dienst gestellt und nahm wenig später während 
der Kubakrise an der Seeblockade des Inselstaats teil. Im Dezember 1965 
starteten die ersten Flugzeuge vom Deck des Trägers zu Einsätzen über Viet- 
nam. Nun kehrt sie von ihrer 22. und letzten Einsatzfahrt zurück. 


Fotos: US Nauy, Hoeveler (1) 





‚wo während der ersten Einsatzfahrt (Februar bis April 1962) Douglas A-4 Skyhawk und Vought F-8 Crusader 
des Trägergeschwaders CVG-6 standen, warten heute Hornets auf ihren nächsten Einsatz. 
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Markenzeichen der frühen „Enterprise" 
(oben mit A-5 Vigilante an Bord) war ihr 
kegelförmiger Antennenaufbau. 


Startphase mit vier F-8 Crusader der 
„Boomerangs’ (links). Beachtenswert ist 
der relativ kleine Strahlabweiser. 


Die „Enterprise“ ist der einzige 
US-Träger mit einem quadratischen 
Turm (unten: im März 1976 bei der 
Übung „Valiant Heritage"). 
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Ihre erste Einsatzfahrt überhaupt machte die Grumman F-14 Tomcat 


Anfang der 70er Jahre war die Angriffsstaffel VA-27 
„Royal Maces“ mit ihren Vought A-7E Corsair Il auf der auf der auch „Big E" genannten „Enterprise“. Der Jet flog damals bei 
„Enterprise" stationiert. den Jagdstaffeln VF-1 „Wolfpack" (oben) und VF-2 „Bounty Hunters". 


Fotos: US Navy 





In der Anfangszeit flogen vom Deck des Nuklear-Carriers noch McDonnell Douglas F-4 Phantom II und Vought F-8 Crusader Seite 
an Seite (oben im Jahr 1963). Die Phantom gehört zur Jagdstaffel VF-102 „Diamondbacks“, die bis Mitte der 60er Jahre an Bord der 


„Big E* war und erst 1981 auf die F-14 Tomcat umrüstete. 
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Vor der Küste 
San Diegos 
bereiteten sich 
die Tomcat- 
Besatzungen im 
März 1974 auf 
ihre erste Cruise 
vor. Rechts eine 
F-14A der VF-1 
„Wolfpack“ bei 
der Landung. 
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ET. 








Auch die A-7 Corsair 
(links Maschinen des 
Carrier Air Wing 14) 
gehörte zeitweise zu 
den auf der CVN-65 
stationierten Träger- 
geschwadern. 


Zum 40. Geburtstag des 
Schiffs stellte die Crew sich 
wie im Jahr 1964 (damals 
fuhr der Träger in 65 Tagen 
um die Welt) in Form der 
Einstein-Gleichung auf dem 
Flugdeck auf (unten). 
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Bei einer Instandsetzung erhielt das 
342 Meter lange Schiff Anfang der 80er 
Jahre einen konventionellen Anten- 
nenmast. Heute ist der Flugzeugträger 
nach dem Traditionssegelschiff USS 
„Constitution“ aus dem 18. Jahrhun- 
dert das älteste Schiff der US Navy im 
aktiven Dienst. 


Von August 2003 bis 
Februar 2004 dauerte der 
letzte Einsatz mit der F-14 
an Bord (VF-211). Rechts 
eine Tomcat beim Verlas- 
sen des Flugdecks, 
während zwei Hornets auf 
den Start warten. 





Sie besitzen historische 
Luftfahrtfotos? 


Dann bieten Sie uns diese doch an 
Sie könnten eine Veröffentlichung 
in Klassiker der Luftfahrt wert sein. 


Angebote gerne an die Redaktion 
unter 

Tel. 0228/9565-100 

oder per E-Mail an Redaktion@ 
Klassiker-der-Luftfahrt.de 








Fotos: US Navy, Hoeveler (1) 
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Das Hangardeck 
bietet etwas 
weniger Platz 
als das der 
„Nimitz“-Klasse. 
Hier wird im Jahr 
1998 das 
Fahrwerk einer 
F-14der 
Jagdstaffel 
VF-32 überprüft. 
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Ihre vorletzte Einsatzfahrt absolvierte die CVN-65 im Jahr 2011 (hier im 
Nordarabischen Meer, aufgenommen von einem SH-60-Hubschrauber aus). 


Die Ära der Tomcat auf der „Enterprise" 
endete 2003. Zwei Jahre zuvor waren noch 
zwei Staffeln statt einer an Bord (rechts). 





Fahrt in eine ungewisse Zukunft: Die USS „Enterprise" auf ihrer letzten Cruise. Am 1. Dezember findet die offizielle Außerdienststellung 
statt. Eine Verwendung als Museumsschiff ist unwahrscheinlich, da die Entfernung der Reaktoren zu aufwändig wäre. 
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Brüssel 


Die Luftfahrtabteilung des belgischen Armeemuseums 


Hundert Jahre ist die sammlung des Armeemuseums 
in Brüssel nun schon alt. Kein Wunder, dass in der 
umfangreichen Luftfahrtabteilung viele Schätze auf 
die Besucher warten. 





Nur eine einzige 
Halberstadt CV 
existiert noch. 
Das Flugzeug 
wird derzeit 
restauriert. 


Die Nieuport 17 
(rechts) ist 

das einzige 
erhaltene Origi- 
nalexemplar 
dieses Typs. 
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Die große Halle liefert der sammlung 
eine eindrucksvolle Kulisse. 


Seltenes Duo: 
Fairey Battle 
(vorne) und 
Bristol Blenheim. 


Drei Generatio- 
nen belgischer 
Jäger (rechts): 

Spitfire, Meteor 

und F-16 Fighting 
Falcon. 
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Fotos: Hoeveler 


Über der Ausstellung 
thront die Farman MF XI, 
die im Jahr 1915 an 
Belgien geliefert wurde. 
Dahinter ist die auf 
Stelzen gestellte Sud 
Caravelle zu sehen. 


Die gezeigte de 
Havilland Mosquito 
wurde 1945 gebaut 

und später an Belgien 
verkauft. Sie flog 
von 1951 bis 1956 als 
Nachtjäger in 
Beauvechain. 


ein schon die Architektur des Ge- 
udes ist sehr imposant: Bereits 
nde des 19. Jahrhunderts begann 
der Bau des Triumphbogens und der Aus- 
stellungshallen im Jubelpark von Brüssel. 
Am 28. Juni 1923 eröffnete König Alber: 
I. hier das Königliche Armee- und M 
geschichtliche Museum, das aus der für die 
Weltausstellung von 1910 ins Leben geru- 
fene Sammlung von militärgeschichtlichen 
Gegenständen entstanden war. Dabei hat- 
te der Jubelpark schon vorher Bedeutung 
für die Luftfahrt: Vor dem Ersten Weltkrieg 
stiegen hier Ballone auf, und 1910 lande- 
ten erste Flugzeuge auf dem Gelände. Da 
die Kollektion ständig wuchs, gründete man 
schließlich im Jahr 1972 eine eigene Luft- 
fahrtabteilung. 

Die Sammlung gibt in erster Linie einen 
erstaunlich kompletten Überblick über die 
vom belgischen Militär verwendeten Flug- 
zeuge und Hubschrauber. Aber auch eini- 
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ge Typen anderer Nationen sind vertreten. 
Im Lauf der Jahrzehnte kam dabei eine ein- 
zigartige Ausstellung zustande. Besonders 
stolz kann das Museum auf seine Exponate 
aus der Anfangszeit der F ein, wie 
beispielsweise auf den Dreidecker des bel- 
gischen nders C£sar Battaille aus dem 
Jahr 1911, der von einem französischen Pi- 
loten erprobt worden war. Von der Nieuport 
17 C1 hat nur das in Brüssel zu sehende Ori- 
ginalexemplar überlebt. Der Jäger flog ab 
1917 bei der ersten und fünften Staffel der 
belgischen Streitkräfte. Im Jahr 1973 res- 
taurierte das Militär den Oldtimer auf dem 
Stützpunkt St. Truiden bei Brüssel. Das 
Gleiche gilt für die Hanriot-Dupont HD- 
1, die noch bis 1922 in Dienst stand. Die 
im Austausch mit dem Musee de l’Air in Le 
Bourget erworbene Caudron G III steht für 
die 36 im Sommer 1918 übernommenen 
Exemplare dieses Typs. Ebenfalls aus Paris 
kam der Rumpf einer Voisin Ill. 






























Von der Aviatik C I gibt es weltweit nur 
noch ein emplar — es befindet sich der- 
zeit in der Restaurierung. Belgische Trup- 
pen hatten den deutschen Doppeldecker im 
Ersten Weltkrieg erbeutet. Ebenfalls aufge- 
arbeitet wird das einmotorige Aufklärungs- 
flugzeug LVG C VI, das nach dem Krieg 
noch beim belgischen Militär flog. Von bei- 
den Mustern sind momentan nur die von 
ihrer Bespannung befreiten Tragflächen im 
Museum zu sehen. Im Origina 
1918 ist der Rumpf einer Halbe 
ebenfalls der einzige noch existierende Ver- 
treter dieses Typs. Der Aufklärer kam als 
Reparationsleistung nach Belgien und ge- 
hört seit 1921 zum Bestand des Armeemu- 
seums. Die Arbeiten an dem deutschen Trio 
dürften indes noch einige Jahre in Anspruch 
nehmen. 

In gutem Zustand präsentiert sich das 
Flugboot Schreck FBA Typ H, das bis 1918 
bei den belgischen Streitkräften flog. Von 
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Die MS 315 (oben) stammt aus 


der Sammlung von Jean Salis. 


In hervorragendem 
Zustand präsentiert sich 


die SPAD XIII (rechts). 


den rund 4000 gebauten Royal Aircraft 
Factory RE8 existieren heute nur noch zwei 
Exemplare, davon ist im Jubelpark zu 
sehen. Belgien hatte ab 1917 insgesamt 22 







Weitere gi 





igte, originale Flugzeuge 
Ersten Weltkriegs in der 








with 1 % Strutter, Sopwith Camel Fi und 
SPAD XIII C1. Aber auch die andere: 








lung von Jean Salis aus La F 
men die Morane-Saulnier MS 250 und MS 


315. Die Junkers Ju 52 wurde in Deutsch- 


land gebaut und kam aus Portugal nach 
Brüssel. Weitere deutsche Produkte sind 
Bü 181 und Fieseler Fi 156 sowie 
rankreich gebaute Nord 1002 (Bf 
108) und die Gondel des Zeppelins L-30. 









eine in 


Außerdem nennt das Museum viele sel- 





tene britische Muster aus dem Zweiten 
Weltkrieg sein Eigen, etwa eine Hawker 
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Beobachtungsflugzeuge übernom- 


Farman MF XI, Sop- 


Epo- 
chen sind würdig vertreten. Aus der Samm- 
lais stam- 


Hurricane II C. Die Supermarine Spitfire ist 
gleich in zwei Versionen zu besichtigen: in 
den Ausführungen Mk IX und LF XIV. Letz- 
teres Exponat ist mit dem Griffon-Motor 
ausgestattet und war aus drei verschiedenen 
Exemplaren zusammengesetzt worden. Im 
März 1957 kam die de Havilland Mosqui- 
to in der Allwetterversion Mk 30 aus Beau- 
vechain ins Museum. Aufwändig r 
wurde die Bristol Bolingbroke. Ein 
Flugzeug ist auch die Fairey Battle. 
im Austausch gegen eine Spitfire aus Groß- 
britannien eintraf. 













Kanadischer Jäger 
und weitere Jet-Exoten 


Das frühe Jetzeitalter wird unter ande- 
rem repräsentiert von zwei Gloster Mete- 
or (darunter der erste in Belgien bei Faii 
in Gosselies montierte Jet), einer de Havil- 
land Vampire, einer North American F-86F 












Adresse: Parc du Cinquantenaire 3, 
B-1000 Brüssel, Belgien 

Telefon: 0032 / 27342157 
Internet: www.airmuseum.be 
Öffnungszeiten: täglich von 

9 bis 16.30 Uhr außer montags; 
an Feiertagen geschlossen 
Eintritt: frei 

Fotomöglichkeit: Fotografieren 
ist für private Zwecke erlaubt 
(Blitz und Stative sind jedoch 
verboten) 














Zahlreiche Jets sind zu sehen, darunter 
eine Avro Canada CF-100 (Mitte). Belgien 
war der einzige Exportkunde des Jägers. 


aus Portugal, drei Republic F-84 (Thunder- 
jet, Thunderstreak, Thunderflash) und einer 
Dassault Ouragan. - 
lande die Avro Ca; 














ige Exportkunde des 
Allerdings wanderten 
r Dienstzeit in 
ich das Museum 
tz aus Kanada beschaffen muss- 















heed F-16A Fighting Falcon. Die g 
Flugzeuge in der Sammlung sind di 
child C-119G Packet und die Sud C: 
von Sabena, die auf Stelzen gestellt is 
so die enorme Größe der Halle verdeutlicht. 
Zuzeit wird das ehrwürdige Gebäude weiter 
renoviert. Während der Arbeiten bleibt die 
Sammlung aber weiterhin geöffnet. 

Patrick Hoeveler 
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Airshow Reisen 






Spannende Reiseberichte, ein großer 
Praxisteil und exklusive Specials machen 
aerokurier zu einem der faszinierendsten 


Pilotenmagazine weltweit 


Vorschau 2013 


Deutschsprachig organisierte und geführte 
Sonderreisen direkt vom Spezialveranstalter! 
Erleben Sie Action pur und hautnah! 


Florida Airshow-Kombination 


Mac Dill AFB-Airshow & Sun’n Fun Fly-In Airshow 


Erhältlich im Buch- und Fachhandel “ 
Zeltweg AirPower” 13 Airshow eg Jeden Monat aktuell am Kiosk! 


Größte Mifltär/Red Bull Airshow in Europa 





Duxford Fiyi egends 


Die beste und größte Yan base in Europa 


Duxford mit Lufthansa "Ju 52" 


‚Ab/bis Köln-Bonn direkt zur Duxford Airshowl 


Oshkosh - EAA AirVenture 


Größtes Fly-In & Airshow - Neues Programm! 


u - MAKS Airshow 2013 


Die unvergleichbare Power-Airshow Russlands! 


Angebote, Gesuche, Modelle, 
50, Reno Air Races & Airshow Ersatzteile, Zubehör, etc. 


Goldenes Jubiläum mit San Francisco & Hawaii 





60 Jahre USAF Thunderbirds 


Große Jubiläums-Airshow auf der Nellis AFB 


Nächste Ausgabe Klassiker 1/2013 


Änderungen und Verfügbarkeit unter Vorbehalt!) 





Anzeigenschluss: 
; - 05.11.12 
Var 
= ce Erstverkauf: 


Fischerstr, 13 - 87435 Kempten/Germany 


Telefon: 0831/960 42-88- Fax: 960 42-89 03.12.12 


Ihre Ansprechpartnerin im Anzeigenservice: 
Julia Ruprecht Telefon: ++49(0) 711/182-1548 


Buchtipp: 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 
www.motorbuch.de Reinhard Wittstamm Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Rudolf Pilz Telefon: ++49(0) 228/9565-115 
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Sonderverkaufsstellen 





Take-Off Model Shop Dornier Museum 
Bernd Weber Claude-Dornier-Platz 1 
Alexanderstr. 22 88046 Friedrichshafen 
64653 Lorsch 

Möchten Sie mit Ihrer Sonderverkaufsstelle hier aufgeführt sein? 


Dann fordern Sie unsere Fachhandelskonditionen an bei: 
dpv Service GmbH, Kundenservice Fachhandel 
Tel.: 0049(0) 40/37845-3600, Fax 0049(0) 40/37845-93600, E-Mail: fachhandel@dpv.de 


www.aeroware.eu/kalender 


Von Piloten 1994 ins Leben gerufen und geleitet, unterstützt die „Stiftung Mayday” in Not geratene 
Luftfahrer und deren Angehörige. So betreut sie Flugbesatzungen aller Luftfahrtbereiche nach kritischen 
und belastenden Vorfällen, um stressbedingten Folgeerkrankungen entgegenzuwirken. 

Ziel aller Hilfsmaßnahmen ist Anregung und Unterstützung zur Selbsthilfe. 


In ihrem Namen trägt sie bewusst den Notruf der internationalen Luftfahrt: Mayday. 
Helfen Sie mit, dass auf diesen Notruf stets rasche Hilfe erfolgen kann. 


Schirmherr ist 
Bundesminister a.D., Dr. Otto Schily. 


Stiftung Mayday 


Frankfurter Straße 124, 63263 Neu-Isenburg 
Telefon: 0700 - 7700 7701, Fax: 0700 - 7700 7702 


E-Mail: info@Stiftung-Mayday.de, Internet: www.Stiftung-Mayday.de 


Spenden: Frankfurter Sparkasse, BLZ 500 502 01, Kontonummer: 4440 
IBAN: DE36 5005 0201 0000 0044 00, SWIFT-BIC.: HELADEF1822 
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service | Modelle und Bücher 


-23M Flogger-B 


Neuheiten 


Herpa 

Einen weiteren schweren und 
nicht ganz billigen Brocken 
hat Herpa mit dem Metallmo- 
dell der Boeing B-52G Strato- 
fortress im Maßstab 1:200 im 
Programm. Der Bomber trägt 
einen grünen Tarnanstrich und 
die Marl SERUB=! der in „Desert 





(Art.-Nr. 554992, 64 Euro). 
Ebenfalls in 1:200 gehalten sind 
drei Modelle von Kampfflugzeu- 
gen im Sonderanstrich: die 
sault Mirage 2000C anlı 
des Tiger Meet 2010 (Art.-Nr. 
555056, 28 Euro), die Lock- 
heed Martin F-16C der Texas 
Air National Guard zu deren 90. 
Jubiläum (Art.-Nr. 555043, 28 
Euro) und die MeDonnell Dou- 
glas F-4F Phantom II „35 Jah- 
re Jagdgeschwader 72“ mit der 
spektakulären Pferdemarkie- 
rung (Art.-Nr. 554947, 29,50 
Euro). Herpas erster Hub- 
schrauber ist die Mil Mi-8T in 
1:200; sie macht einen recht or- 
dentlichen Eindruck und ver- 
fügt über vier Raketenbehälter. 
Die Rotorblätter aus weichem 
Plastik sind drehbar. Allerdings 
ist die grüne Lackierung des im 
russischen Monino-Museum 
ausgestellten Vorbilds etwas 
eintönig (Art.-Nr. 554961, 36 
Euro). 
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Im Maßstab 1:500 gibt es eine 
ganze Reihe klassischer Airliner. 
Die elegante und gut gelungene 
Convair CV-880 ist gleich in 
zwei Varianten e 
VIASA aus Venezuela 
der Kennung YV-C-VIC und 
auf der rechten Seite mit KLM- 
Markierungen (Art.-Nr. 523387, 
23 Euro) und von CAT Civil Air 
Transport (B-1008) aus China 
(Art.-Nr. 523141, 22 Euro). Die 
Boeing 737-100 ist nun auch 
in den Farben des Prototyps 
(N73700) verfügbar (Art.-Nr. 
519504, 19 Euro). Weitere Neu- 
heiten in 1:500 sind die Boeing 
747-100 (OO-SGB) von Sabe- 
na (Art.-Nr. 523127, 24 Euro) 
und die Lockheed L-1049H der 
Super Constellation Flyers As- 
sociation (HB-RSC) mit den ak- 
tuellen Breitling-Markierungen 
(Art.-Nr. 523035, 22 Euro). 


Hobbymaster 

Im Maßstab 1:72 hat das chi- 
nesische Unternehmen seine Pa- 
lette von Metall-Fertigmodellen 
mit der Lockheed Martin F-16C 
Fighting Falcon © weiter ausge- 
baut. Das Modell trägt die gut 
wiedergegebenen Markierungen 
eines Jets der 555th Fighter 
Squadron der US Air Force aus 
Aviano und verfügt über meh- 
rere Außenlasten (drei Zusatz- 
tanks, zwei Paveway-Bomben, 
zwei AMRAAM-Flugköper, ei- 
nen Zielbeleuchtungsbehäl- 
ter und zwei Sidewinder). Das 














Cockpit sollte man allerdings 
schließen, da in der geöffneten 
Stellung die seitlichen Plastik- 

stören. Ein Ständer aus 








schwarzem Plastik liegt bei. 
Trotz des allgemein guten Ein- 
drucks 


ist der Preis recht een 


Vorbereitung. Bezug möglich 
unter anderem über airport.sou- 
venirs@munich-airport.de. 


ICM 

Aus der Ukraine im Vertrieb 
von Faller kommt im Maßstab 
1:144 eine weitere Version des 
sowjetichn Ü hallver- 
kehrsflugzeugs, nämlich die 
Tupolew Tu-144D ®. Es be- 
sitzt wie die erste Variante fei- 
ne, versenkte Oberflächenstruk- 
turen. Der wesentliche Unter- 
schied zum Original liegt in den 
Triebwerken (RD-36-Turbojets 











statt NK-144-Turbofans) und 
wird be n Modell entsprechend 





ver Aeroflot-Maschi- 
nen, darunter das im Auto- und 
-Museum in Sinsheim- 
s ellte Flugzeug, liegen 

(Art.-Nr. 14402, 115 Teile, 
26,79 Euro). 


Revell 

Revell arbeitet jetzt auch 
mit ICM zusammen. Der uk- 
rainische Hersteller lieferte die 
Formen für das Modell der Su- 
permarine Spitfire Mk XVI © 
im Maßstab 1:48. Die Teile sind 











De- 


sauber gefertigt. Auch di 
taillierung kann sich sehen las- 
sen, besonders im Bereich des 


Motors. Der aus fast 30 Tei- 
len bestehende Merlin kommt 
aufgrund der auch abgenom- 
men darstellbaren Verklei- 





Flugzeuge in diesem Heft 


Bell UH-1 


1:72 Hasegawa, HobbyBoss, Italeri, 


Revell; 1:48 Revell; 1:35 Dragon 


Dornier Do 335 
Douglas A-1 Skyraider 


1:72 Dragon; 1:48 Revell, Tamiya 
1:72 Hasegawa, Revell; 1:48 Revell, 


Tamiya; 1:32 Zoukei-Mura 


Lockheed P-38 Lightning 


1:144 Minicraft; 1:72 Academy, 


Revell; 1:48 Academy, Eduard, 
Hasegawa, Minicraft, Revell; 
1:32 Hobbycraft, Trumpeter 


Mitsubishi Ki-67 





1:72 Hasegawa 
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dungen gut zur Geltung. Decals 
für je einen Jäger der No. 421 
Squadron (RCAF, Deutsch- 
land April 1945) und No. 612 
Squadron, Royal Auxiliary Air 
Force, Schottland, 1949) liegen 
bei (Art.-Nr. 04661, 134 Teile, 
14,99 Euro). 

Von Hasegawa stammen die 
Formen des BAE Systems Har- 
rier GR Mk 7/9 im Maßstab 
1:72. Dementsprechend gut 
sind Detaillierung und Struk- 
turen, Allerdings liegen als Au- 
Benlasten nur Sidewinder und 
Zusatztanks bei. Der Abziehbil- 
derbogen enthält Markierungen 
für eine in Afghanistan einge- 
setzte Maschine (GR 7A) so- 
wie für den Vorführjet (GR 9) 
anlässlich der Harrier-Außer- 
dienststellung bei der Royal Air 





Der Zeppelin 


Bücher über Graf Zeppelin 
und seine Luftschiffe gibt es 
zuhauf, doch selten findet 
man Neues zum Thema. Da- 
für Ist dem Autor eine le- 
senswerte und spannende 
Beschreibung der Lebensge- 
schichte des Aristokraten- 
sohns und über die Entwick- 
lung der Großluftschiffe 
gelungen. Der Informations- 
bogen reicht bis zum Zeppe- 
lin NT. Schwerpunkt ist in- 
des die Zeit bis zum Ersten 
Weltkrieg. Technische Daten 


oder Baulisten fehlen jedoch. 


Michael Belafi: Der Zeppelin. 
224 Seiten mit vielen Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-613- 
03409-9. Motorbuch Verlag, 
29,90 Euro 


Wertung: eeee 00 
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Force. Ebenfalls mit dabei sind 
Nummern-Decals für die einzel- 
nen Bläserschaufeln des Trieb- 
werks (Art.-Nr. 04280, 91 Teile, 
19,99 Euro). 

Ve kte, aber am Rumpf 
teilweise etwas tief geratene 
Strukturen weist das Modell 
der Douglas Boston Mk V/A- 
20) Havoc im Maßstab 1:72 
auf. Dennoch ist das ursprüng- 
lich von MPM stammende Kit 
der derzeit beste verfügbare 
Bausatz der Havoc. Decals sind 
für eine britische und eine ame- 
rikanische Maschine enthal- 
ten (Art.-Nr. 04278, 118 Teile, 
16,99 Euro). 

In der neuen Serie Micro 
Wings, die Modelle von Jägern 
und Jagdbombern der Luft- 
waffe und der Royal Air Force 














Hawker Hunter 


Der zweite Band der War- 
plane-Reihe konzentriert 
sich auf den britischen Best- 
seller Hawker Hunter. Natür- 
lich kann auf nur 48 Seiten 
die komplette Geschichte 
des Jägers und Jagdbom- 
bers nicht in epischer Fülle 
wiedergegeben werden, 
aber aufgrund der zahl- 
reichen hochwertigen Farb- 
seitenansichten und der 
vielen Fotos lädt das Buch 
zum genussvollen Blättern 
ein. Außerdem ist eine Pro- 
duktionsliste enthalten. 
Nico Braas, Srecko Bradic. 
Hawker Hunter. 48 Seiten, 
zahlreiche Fotos. ISBN 978- 
90-8616-162-1. Lanasta, Em- 
men (NL). 12,95 Euro 


Wertung: eeee00 





aus dem Zweiten Weltkrieg im 
Maßstab 1:144 bietet, sind zwei 
weitere deutsche Muster erhält- 
lich. Sowohl die Focke-Wulf 
Fw 190 A-8 (Art.-Nr. 04917, 
14 Teile, 1,99 Euro) als auch die 
Messerschmitt Bf 109 E (Art.- 
Nr. 04916, 14 Teile, 1,99 Euro) 
sind zwar recht einfach gehal- 
ten, weisen aber annehmbare 
Oberflächenstrukturen auf. 


Trumpeter 

Viel Licht und etwas Schatten 
gibt es bei der Mikojan MiG- 
23M „Flogger“ © im Maßstab 
1:48. Trumpeter hat nämlich ei- 
nige Fehler der Version in 1:32 
übernommen. Dafür sind die 
Gravuren sehr fein ausgefallen, 
und die Detaillierung ist eben- 
falls gut, besonders im Cockpit 








Die Junkers Ju 87 gehört zu 
den berühmtesten Flugzeu- 
gen des Zweiten Weltkriegs. 
Der Sturzkampfbomber 
musste nach ersten Erfol- 
gen aber schwere Verluste 
hinnehmen. Wie es zu seiner 
Entwicklung kam, wie er 
gebaut und eingesetzt wur- 
de ist hier in noch nicht 
gekannter Detailfülle be- 
schrieben. Neben zahl- 
reichen Fotos liefert das in 
englischer Sprache gehal- 
tene Buch auch exzellente 
Zeichnungen. 

Eddie J. Creek: Junkers Ju 87. 
336 Seiten, über 400 Fotos. 
ISBN 978-1-9065-3728-9. lan 
Allan Publishing. 50 Pfund 
(ca. 62 Euro) 


Wertung: eee00® 





(auch wenn wieder das Sitzkis- 
des Schleudersitzes fehlt). 
Die Schubdüse ist recht gut ge- 
staltet. Ein Bogen mit Fotoätz- 
teilen ist mit von der Partie. Wie 
immer bei Trumpeter sind zahl- 
reiche Außen! n enthalten. 
Allerdings müsste der Spritzling 
mit dem R-23-Flugkörper zwei- 
fach vorhanden sein. Beim Bau- 
satz ist aber nur eine Ausfüh- 
rung dabei, so dass sich nur eine 
Rakete bauen |: Etwas eintö- 
nig ist die Bemalung: Der Decal- 
bogen erlaubt nur den Bau ei 
sowjetischen Ması 
grauen Tarnan: 
stellt das Kit abe, 

























Preis (Art.-Nr. 02855, 260 Teile, 
37,49 Euro). 


Fliegerkalender 2013 


Wie jedes Jahr bietet der 
Fliegerkalender eine breite 
Mischung an Themen aus der 
Luft- und Raumfahrt. Natür- 
lich sind auch wieder viele 
historische Artikel enthalten, 
etwa über die Douglas-For- 
schungsflugzeuge D-558 
oder das Raketenjägerpro- 
jekt von Junkers aus dem 
Jahr 1932. Außerdem werden 
wenig bekannte Muster wie 
die Focke A VII oder das 
Flugboot Gs.1 vorgestellt. 
Peter Pletschacher (Hrsg.). 
Fliegerkalender 2013. 208 
Seiten, zahlreiche Abbil- 
dungen. ISBN 978-3-8132- 
0938-9. Verlag E.S Mittler, 
Hamburg. 14,95 Euro. 


Wertung: eeee00 
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Fotos: KL-Dokumentation, Hoeveler (1) 


Surftipps 


Surftipps 


Im Sommer 2012 stellte das Deut- 
sche Zentrum für Luft- und Raum- 
fahrt (DLR) in Braunschweig, die 
letzte fliegende VFW 614, D-ADAM, 
außer Dienst. Der zweistrahlige 
Regionaljet war zuletzt als For- 
schungsflugzeug eingesetzt und 
war seit Ende der 80er Jahre da- 
für Jährlich etwa 130 Stunden in 
der Luft. Das DLR hat seine Erfah- 
rungen mit dem robusten Bremer 
Strahlflugzeug auf seiner eigenen 
Seite zusammengefasst: 


www.dir.de/dir/de/desktopdef- 
ault.aspx/tabid-10203/1127_read- 
266/ 


Hier können sie D-ADAM noch 
einmal im Flug sehen: 


www.youtube.com/watch?v=6Mz 
vyHabwtAßfeature=related 


Bilder aus der Zeit der VFW 614 
bei Cimber Air finden Sie unter: 


www.youtube.com/ 
watch?v=XwiRIikVo7wE 





Eines der ungewöhnlichsten 
deutschen Flugzeugmuster steht 
In Australien im wissenschaft- 
lichen Einsatz, die Grob G520T Eg- 
rett. Der einmotorige Turboprop- 
Aufklärer aus Verbundwerkstoff 
fliegt heute für Airborne Research 
Australia als Forschungsflugzeug. 
Entwickelt wurde die Egrett ge- 
gen Ende des Kalten Kriegs für 
die Bundeswehr als unbewaff- 
nete, hochfliegende Aufklärungs- 
plattform, aus der heraus man 





weit über die damalige innerdeut- 
sche Grenze hinweg hätte blicken 
können. Nach dem Ende des Kal- 
ten Krieges wurde das Projekt 
wieder abgeblasen. Die damals 
aber schon als Trainer gebaute, 
ein- oder zweisitzig konfigurier- 
bare Egrett der Australier schafft 
heute mit 440 Kilogramm wissen- 
schaftlicher Nutzlast Missionen 
von bis zu neun Stunden Dauer 
und erreicht Flughöhen von bis 
zu 15000 Metern. 


http://ara.es.flinders.edu.au/pdf/ 
Egrett%20Factsheet.pdf 


www.grob-aircraft.com/basic-in- 
formation-22.htmi 


Mit der einstrahligen J-35 Draken 
setzte das Österreichische Bun- 
desheer bis 2005 ein legendäres 
Jagdflugzeugmuster aus Schwe- 
den ein. Die heute vom Eurofigh- 
ter abgelöste Saab Draken wird 
im Film auf der Webseite des 
Bundesheeres angemessen ge- 
würdigt. Dabei wird die in den 
österreichischen Nationalfarben 
lackierte „Ostarrichi-Draken“ noch 
ein-mal in voller Aktion gezeigt. 


www.bmiv.gv.at/download_ 
archiv/videos/video- 
galerie.php?videogale- 
rie=luftraumueberwachung 


Details zu den von den Österrei- 
chern vorgenommenen Moder- 
nisierungsarbeiten an ihren zwei 
Dutzend J-35 finden Sie hier: 


www.doppeladier.com/oebh/ 
draken.htm 


Der Schwede Mikael Carlson ist 
mittlerweile weltberühmt für sei- 
ne flugfähigen Nachbauten his- 
torischer Flugzeugmuster. Zum 
„Fichtigen“ Flugzeugbau kam er 
durch den vorherigen Bau funk- 
ferngesteuerter Flugzeugmodel- 
le, mit denen er mehrmals forde- 
re Plätze bei Weitmeisterschaften 
errang. Carlson, hauptberuflich 
Flugkapitän auf der Boeing 737, 
führt seine klassischen Juwelen 
selbst im Flug vor. Auf Mikael Car- 
lons Webseite finden Sie unter an- 
derem den neuesten Film zu sei- 
ner Fokker D.VII 


www.aerodrome.se 


Für eine Sonderausstellung in 
Oberschleißheim trug das Deut- 
sche Museum 2008/2009 histo- 
rische Fotos der Königlich Baye- 
rischen Fliegertruppe zusammen, 
die noch heute im Internet abruf- 
bar sind: 


www.deutsches-muse-um.de/ 
flugwerft/ausstellungen/sonder- 
ausstellungen/2008/kb-flieger- 
truppe/ 


Das Bundesarchiv verfügt in sel- 
nem riesigen Bestand auch über 
Bildmaterial zum Thema Luftfahrt. 
Über die Suche der Bilddaten- 
bank kann man seitenweise Fotos 
zum Thema „Flieger“, „Flugplatz“, 
„Flugzeug“ etc. aufspüren. zum 
Beispiel aus Berlin-Johannisthal, 
wo Arbeitslose Im September 
1932 ein Luftfahrtmuseum einrich- 
teten, in dem eine Reihe von Luft- 





schiffen gezeigt wurden. 


www.bild.bundesarchiv.de/cross- 
se-arch/search/_1347624895/?sear 
chiviewl=detail&searchifocusi=11 


Die Luftbild- und Satellitenfoto- 
seite „Google Maps“ hat damit 
begonnen, zusätzlich eine neue 
Darstellung mit auch aus 45 Grad 
Schrägsicht aufgenommen Bilder 
anzubieten. Zu den Aufnahme- 
orten zählt auch Toulouse in 
Frankreich. Am Sitz der Airbus- 
Zentrale entsteht künftig ein 
neues Luftfahrtmuseum, dessen 
beachtliche Sammlung derzeit 
noch im Freien auf den Einzug in 
das bereits beschlossene Gebäu- 
de nahe der A380-Endmontage 
wartet: 


https://maps.google.fr/?1l=43.613 
06,1.372296&spn=0.000818,0.00120 
6&t=h&z=20 


CELL TERTG 





Spektakuläre Videoaufnahmen 
gelangen einem Südafrikaner mit 
Hilfe einer am Bugfahrwerk ei- 
ner Boeing 747 montierten Video- 
kamera. Ob es legal war, die Kame- 
ra mit Hilfe von Kabelbindern an 
der Bugfahrwerksstrebe zu be- 
festigen und was passiert wäre, 
wenn das Aufzeichnungsgerät 
abgefallen wäre, steht auf einem 
anderen Blatt. 


\www.youtube.com/watch?v=6D 
u513WwUmg3feature=youtube_ 
gdata_player 
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Mitte der 30er jahre startete Heinkel die Entwicklung der He 115 als Nachfolgerin 
der He 59. Das zweimotorige Wasserflugzeug machte bald durch mehrere Rekord- 
flüge auf sich aufmerksam. Bei der Luftwaffe bewährte sich die He 115 vor allem 
als Aufklärer, flog aber auch als Minenleger, Bomber und Torpedoflugzeug. 


Über Jahrzehnte war die Neptune die Spezialistin 

für Fernaufklärung, Patrouillenflüge und U-Boot- 
Bekämpfung. Schon 1941 startete ihre Entwicklung 
bei Vega. Der Prototyp flog erstmals im Mai 1945. 
Über 1100 Exemplare wurden gebaut. Erst in den 70er 
Jahren musterte die US Navy ihre letzten P-2 aus. 












Auf Basis der Do 27 entwickelte Dornier Ende der 
50er Jahre die zweimotorige Do 28. Sie bewährte sich 
in vielen Ländern als robustes Reise- und Transport- 
flugzeug mit ausgeprägten Kurzstarteigenschaften. 
Insgesamt produzierte Dornier rund 120 Do 28 A/B. 





Fotos: KL-Dokumentation 
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